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1. INTRODUCCIÓN 
 
 
 
 
Se pretende con el siguiente trabajo de tesis demostrar la legalidad 
conveniencia y el uso de las vías públicas a través del programa denominada 
zonas de permitido parqueo zonas azules partiendo de la base del interés 
loable del Municipio de Pereira de entregar mayor movilidad y comodidad al 
ciudadano en los lugares mas congestionados y de mayor necesidad de 
parqueo por parte de particulares se deberá dilucidar si efectivamente cumple 
ese objetivo o se cambia o distorsiona para llegar así con este estudio 
minucioso a determinar si desde el año de su nacimiento 1994 hasta el año de 
terminación de este estudio 2010 ha cumplido o por lo contrario a fracasado 
tanto la ley como el acuerdo que en nuestro Municipio fue creado para tales 
efectos. 
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2. JUSTIFICACIÓN 
 
Es necesario determinar la legalidad frente a los programas, políticas, acciones y 
procedimientos administrativos para la explotación económica que están haciendo 
nuestros gobernantes del espacio público, permitiendo  estacionar vehículos en la 
vía pública, en lo que ellos han denominado “ zonas de permitido parqueo”, dentro 
de un horario establecido por acuerdo Municipal, sin responsabilidad sobre el 
vehículo” sin que ello implique vigilancia del mismo”, y por un valor que incrementa 
gradualmente.  
Colombia es, desde hace más de cuarenta años, un país eminentemente urbano, 
Más del setenta por ciento de su población habita en centros urbanos. Esta 
realidad pone de relieve la necesidad que tiene el país de afrontar con decisión y 
empeño los retos que impone la vida urbana y el desarrollo de las ciudades, de las 
cuales depende, en buena medida, la calidad de vida de muchas comunidades y 
donde se encuentran muchas de las soluciones a las inequidades y desigualdades 
que afectan a nuestras sociedades. 
 
“El espacio público ha aparecido, se ha creado, para ser el lugar de la asamblea, 
del mercado, de la fiesta, de la justicia, del teatro, del trabajo, del juego, del 
encuentro, de la conversación, de la religión, del carnaval, de la música y ahora 
del parqueo vehicular, permitido por las autoridades municipales con la 
particularidad de venderlo por horas con un incremento anual según el IPC. 
 
En este contexto, la recuperación del espacio público surge como una prioridad 
que tal como lo revelan experiencias recientes en diversas ciudades colombianas, 
tiene un alto impacto sobre el bienestar y la vida comunitaria de las poblaciones. 
Pero en Pereira parece lo contrario, lo que nació en  septiembre de 1994 como 
iniciativa del alcalde y  valorado por el concejo municipal se ha quedado en las 
memoria de los residentes y turistas ya que desde la fecha hasta hoy se permite 
las zonas de parqueo en vía pública sufriendo un sin número de  modificaciones 
con el visto bueno del concejo municipal siendo los más perjudicados los 
habitantes y sin que hoy se tenga claridad sobre el mismo. 
 
Por ello es necesario establecer la legalidad, importancia y necesidad de explotar 
el espacio público con zonas de permitido parqueo en la ciudad de Pereira. 
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3. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
 
3.1 Causas 
 
 Crecimiento acelerado de la población  
 Incumplimiento generalizado por parte de los constructores y Urbanizadores 
 Falta de apropiación social 
 Invasión de vehículos  y Cerramientos ilegales  
 Desconocimiento del concepto de urbanismo 
 
3.2  Síntomas 
 
 Desarrollo no planeado de la ciudad 
  Malos diseños y falta de planeación 
 Vacíos legales y debilidades en el incumplimiento de las normas 
 Inexistencia de instituciones encargadas de espacio público en el  Municipio 
 Sistemas de transporte improductivos y desordenados que deterioran el 
espacio publico 
 Corrupción en el manejo de los dineros recaudados 
 Contaminación auditiva y visual 
 
3.3 Articulación de las causas y síntomas 
Desde el año de 1994 hasta la fecha se han producido por medio del concejo 
municipal de Pereira más de ocho acuerdos que adicionan, facultan y crean 
aspectos jurídicos, todos tendientes a la consolidación del esquema de vender el 
espacio público, por medio de la figura de zonas de parqueo permitido. 
 
Como  se ha observado desde la iniciativa de la construcción de esta  se ha 
desvirtuado la naturaleza del mismo, permitiendo así que la actividad del estado 
en proteger y administrar el tesoro público se le dé a los particulares por medio de 
concesión, perdiendo autonomía administrativa, política  y financieramente la 
ciudad. 
 
Nuestro plan de ordenamiento territorial se quedo corto frente a una ciudad 
progresista, que si bien es cierto durante los últimos 10 años la ciudad  ha 
incrementado su labor comercial en un 75%, en la construcción de vías en un 45 
% y un 40 % en turismo lo que nos permite definir como somos el triangulo de oro 
para Colombia. 
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Sin desconocer que desde el enfoque ambiente tenemos mayor contaminación 
auditiva y visual, lo que nos produce un deterioro en la calidad de vida de 
residentes y turistas. 
 
Desde el aspecto jurídico se podrá determinar la legalidad de los actos jurídicos 
que ha expedido la autoridad competente y solicitar un eficaz seguimiento a los 
recursos, que ha hoy no está claro el procedimiento ni de recaudo ni mucho 
menos de inversión y / o utilidad. 
 
Es evidente que ofrecer recomendaciones generales para tratar el problema de la 
invasión del espacio público por el parque vehicular, enfrenta la complejidad de 
respetar la autonomía que tiene cada municipio de definir sus políticas y 
reglamentar los procesos y procedimientos, en torno al manejo del espacio 
público. Por ello es necesario, un marco normativo nacional, que debe orientar la 
gestión pública, y que justifican el esfuerzo que hace el Ministerio de Ambiente, 
Vivienda y Desarrollo Territorial por la defensa de una mejor calidad de vida, a 
través del cual se busca posicionar la recuperación del espacio público como un 
tema de primera línea entre las prioridades de política de los municipios. 
 
3.4 Formulación del problema 
La legalidad de la explotación económica de la vía publica, para  estacionar un 
vehículo en zona de permitido parqueo. 
3.5 Sistematización del problema 
 
 La organización y funcionamiento de las zonas de parqueo en la vía pública 
ha cumplido con los fines para los cuales fueron creados según el acuerdo 
municipal 079 de 1994? 
 
 Se puede vender el espacio público para parqueo de vehículos en la vía 
pública? 
 
 La producción, la distribución y control de la tiqueteria son acuerdos a la 
ley? 
 
 El área metropolitana hace el control y vigilancia correspondiente al 
programa  de zonas de permitido parqueo? 
 
 Es el concejo  municipal de Pereira es el responsable del seguimiento a los 
objetivos, planes y programas tendiente a la organización de las zonas de 
parqueo? 
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 La utilización del suelo, se ajusta a la función social y defensa del estado? 
 
 El parqueo de vehículos en la vía pública atenta contra la protección del 
medio ambiente? 
 
 El plan de ordenamiento territorial (porte) autoriza las zonas de parqueo en 
la ciudad de Pereira? 
 
  Los recursos recaudados por esta iniciativa del concejo municipal han sido  
invertidos para lo que fue creada? 
 
4. OBJETIVOS 
4.1 Objetivo General 
 
Valorar  la legalidad  de la explotación económica y la permisibilidad de estacionar 
un vehículo sobre la vía pública, sin que ello implique vigilancia del mismo. 
4.2 Objetivos Específicos 
 Determinar si ha evolucionado el programa de permitido parqueo 
denominado zonas azules desde 1994 al 2010. 
 Determinar la jurisprudencia nacional las normas legales y 
municipales relativas al tema. 
  Establecer la necesidad o no de extender la medida a zonas 
aisladas del centro de la ciudad. 
 Consultar el paralelo internacional del tema que nos ocupa en 
referencia a los países de América latina más avanzados respecto a 
este estudio como lo son Chile y Argentina. 
 Determinar la diferencia en cuanto así el pago por el parqueo 
permitido es un precio, una tasa o un impuesto. 
 Determinar el impacto en la calidad de vida y la calidad de la 
movilidad vehicular  de la sociedad con la entrada en vigencia de las 
zonas de permitido parqueo. 
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5. DISEÑO METODOLÓGICO 
 
5.1 Tipo de investigación 
 En la presente investigación se utilizara la investigación explorativa puesto que se 
planteara una incógnita como lo es la legalidad de las zonas de permitido parqueo 
en el Municipio de Pereira 
5.2 Método de investigación 
Se tendrá como método de investigación el análisis y síntesis 
5.3 Información secundaria 
 Acuerdos municipales desde 1994  a 2010 
 Cartilla del espacio público del ministerio de ambiente, vivienda y 
desarrollo 
 Sentencias 
 Notas periodísticas 
 Boletines estadísticos 
 
5.4 Información primaria 
 
 Entrevistas 
 Encuestas 
 Sondeos 
 Estadísticas 
 Censos 
 
5.5 población y muestra 
 
En la presente investigación no se utilizara muestra. 
 
 
 
6. MARCO TEORICO 
 
Es fundamental reconocer la importancia del espacio público por cuanto éste es 
propiedad de todos y, por lo tanto, prima sobre los intereses privados. Su 
recuperación, en los casos en que se encuentra invadido, genera bienestar y 
mejora la calidad de vida diaria de los habitantes de las ciudades. 
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Pereira no es ajena  a esta  situación vendedores ambulantes y parqueo de 
vehículos han permitido que la cuidad se vuelva un caos, desde el mes de 
septiembre del año 1994 se regulo las zonas de permitido parqueo en la ciudad de 
Pereira que inicialmente estuvieron reguladas desde la calle 13 a 31 y entre las 4a 
y 12 de la ciudad, de esta forma ha sido regulada por  más acuerdos que han 
permitido ampliar las zonas y el valor de la hora. 
Es de anotar que cuando un conductor, en medio de la convulsión vial y de 
tránsito que sufre Pereira, acosada por su auge comercial y urbanístico, con su 
sector central atiborrado de vehículos y locales comerciales, puestos de venta 
estacionados a lado y lado de sus calles e intenso movimiento de personas, 
encuentra una franja delimitada por líneas punteadas, donde un “Controlador” lo 
guía cómo cuadrar su carro y coloca cortésmente sobre el parabrisas un tiquete a 
pagar por servirse del espacio público, es porque ha llegado a una “ZONA DE 
PERMITIDO PARQUEO”. 
¿Qué SON? Las llamadas “Zonas de permitido parqueo ” hacen referencia a un 
programa vial creado por Acuerdo del Concejo de Pereira, administrado desde 
hace varios años por la empresa “Parqueaderos Daytona”, mediante contrato de 
Concesión N° 001 de 1997, bajo la Interventoria del Instituto Municipal de Tránsito 
y Transporte, y el apoyo de esta misma dependencia oficial. 
 
Esta medida se desprende grandes beneficios integrales para nuestra ciudad, su 
sector productivo y comercial, tales como Facilidad de parqueo para los 
conductores y sus vehículos, accesibilidad vehicular en el centro de la ciudad, 
movilidad peatonal por andenes y calzadas., apoyo a la vigilancia y seguridad 
ciudadana, Facilidad para cargar y descargar mercancía, regalías para el 
Municipio y apoyo a la labor del Instituto de tránsito y transporte Municipal  
Esta iniciativa que surge de la protección a la movilidad y que luego permite un 
acercamiento a lo social, mediante los objetivos de “Responsabilidad Social 
Empresarial”. Dentro de su cuerpo de controladores incluye, de manera 
preferencial a población vulnerable. Dándole prioridad a  madres cabeza de hogar, 
discapacitados, desplazados, 12  adultos entre los 40 y 50 años de edad y 10 
jóvenes estudiantes universitarios para qué financiar sus estudios.  
De esta forma la administración municipal contribuyendo a la generación de 
empleo, a su propia comodidad, a aumentar los recursos del Municipio que luego 
se revertirán en bienestar ciudadano y, sobre todo, en hacer de Pereira una ciudad 
más cómoda en sus aspectos vial y de tránsito.  
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Comodidad que en el horario diurno se ven beneficiados un gran porcentaje de 
ciudadanos para su movilidad, hacia sus actividades diarias, diferente a lo que 
expresa la resolución número 20 del 12 de febrero de 2012, por medio de la cual 
se fija la tarifa de de la tasa de permitido parqueo para el presente año en la 
ciudad de Pereira, en donde además de esto, se extiende el horario hasta las 2 de 
la mañana en la avenida circunvalar, con lo que se entiende que se hace no por la 
comodidad de la mayoría de los Pereiranos, sino por el dinero que se puede 
recaudar, debido a la afluencia de visitantes a los diferentes sitios de diversión 
nocturna que existen en el lugar. Puesto que a esas horas no hay trafico que nos 
haga llegar tarde al trabajo o al estudio y menos que genere estrés a los 
conductores, todo lo contrario. 
    
TARIFA DE LA TASA DE LAS ZONAS DE PERMITIDO PARQUEO  
RESOLUCION N° 20 Del 12 de enero 2012 
Por medio de la cual se fija la tarifa de la tasa de permitido parqueo para el año 
2012 en la ciudad de Pereira. 
RESUELVE: 
Artículo primero: fijar la siguiente tasa de permitido parqueo para la vigencia 2012, 
así: 
 TARIFA CARRO DIURNO: La tarifa hora/fracción para los carros que 
parqueen en las : zonas de permitido parqueo diurnas será de MIL 
CUATROCIENTOS PESOS MONEDA LEGAL COLOMBIANA ($1.400).  
 TARIFA CARRO NOCTURNA: La tarifa hora/fracción para los carros que 
parqueen en las zonas de permitido parqueo nocturnas será de MIL 
NOVECIENTOS PESOS MONEDA LEGAL COLOMBIANA ($1.900).  
 TARIFA MOTO: La tarifa hora/fracción para las motos diurna y nocturna que 
parqueen, en las zonas de permitido parqueo será de SETECIENTOS 
PESOS MONEDA LEGAL COLOMBIANA ($700).  
 ARTICULO TERCERO: La presente resolución rige a partir del primero (1°) 
de febrero del año dos mil doce (2012).1  
ZONAS DE PERMITIDO PARQUEO EN LA CIUDAD DE PEREIRA 
Carrera 18  Cll 12-13 y 14             Calle 7 Bis y 8 entre Cra 16 y Av Circunvalar 
                                                          
1 MULTISERVICIOS, Pereira. Tarifas de la tasa de zonas de permitido parqueo-articulo de internet-disponible en:  
http://www.multiservicios.gov.co/ -11 de abril de 2012. 
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Calle 13 Cra 17 y 18                      Calle 5 entre Cra 15 y Av Circunvalar 
Calle 7 entre Av. Circunvalar y 14  Cra 15 entre Calle 5 y 6 
Cra 14 Calle 10 y 11                        Calle 18 entre Carreras 4 y 5 
Calle 11 Cra. 14 y 14 Bis              Calle 36 entre Av. 30 de Agosto y Cra 12 
Calle 11 Cra. 14 Bis y 152 
 
6.1 ANÁLISIS DE ACUERDOS MUNICIPALES 
 
El concejo Municipal de la ciudad de Pereira en el año 2000 emitió el acuerdo No. 
18 en donde reglamento como mecanismo para racionalizar y optimizar el espacio 
público las denominadas y reconocidas zonas azules, para lo anterior entonces 
era necesario autorizar a la primera autoridad administrativa del Municipio para 
determinar  las anotadas zonas y establecer las respectivas tasas lo que 
efectivamente se hizo con la expedición de el acuerdo  No. 56 del año 2005. 
Todo esto visualizándose entre otras en la ley 769 en sus artículos 1,6 y7 donde 
se manifiesta que el Alcalde podía reglamentar todo lo concerniente al mejor vivir 
del tránsito de personas, vehículos y animales de la ciudad. 
Fue así entonces como con el acuerdo No. 87 del año 1999 se adoptó la tasa por 
el uso de zonas de permitido parqueo fijadas por horas de toda zona de parqueo 
que al momento del decreto existiere y de toda aquella que existiera en un futuro. 
Luego y como era de esperarse se modifico el anterior acuerdo mediante el 
acuerdo No. 23 de 1996 con el cual se adoptaba de manera oficial el programa de 
parqueo permitido dejando como vigilante y ejecutor al Instituto Municipal de 
Tránsito y Transporte, eso si también se dejaba claro que el Alcalde podría 
entregarlo en concesión pasado un año de la entrada en vigencia de dicho 
programa, lo loable hasta ese momento de este programa era que sus ingresos 
netos obviamente con los descuentos de los gastos de funcionamiento irían de 
manera directa y sin dilación para proyectos de inversión social. 
Efectivamente pasado el término de espera nace el acuerdo No. 56 de 2005 que 
autoriza al Alcalde Municipal de realizar un contrato de concesión por el término 
de 6  años, por lo cual se dejaría solo entonces un porcentaje de ingreso para el 
Municipio mientras que el privado que se llevara la concesión  debería dar 
prioridad para realizar la labor de persona encargada de determinada calle en 
zona de permitido parqueo a los grupos poblacionales vulnerables como 
intentando delegar una función no solo social si no legal y constitucionalmente 
                                                          
2
 Ibíd. 
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obligatoria del estado Colombiano en cabeza del Municipio cuando el estado 
social de derecho así dice que se debe hacer consagrado no solo en la 
Constitución Política de Colombia si no también en las declaraciones y apegos 
que el estado realiza con el exterior bien gobiernos o bien entidades 
gubernamentales. 
Esta labor de dar la posibilidad a la población vulnerable  viene a hacer altruista 
siempre y cuando cumpla su función y no que esta sea tergiversada politizándose 
de una u otra forma ya que siempre hay quienes están por encima de intereses 
solidarios o colectivos disfrazándolos para un bienestar totalmente particular, 
dándole eso si un contentillo y una imagen de estado bienestar a quienes por sus 
necesidad económica deben aceptar las condiciones impuestas tanto por lo 
público como por lo privado puesto que las posibilidades de verdadera generación 
de empleo que no llegan nunca aunque  estas sean prometidas generación tras 
generación y se continúe entonces aprovechándose de la necesidad de dichos 
vulnerables no solo pagándoles con un salario inmerecido si no endilgándoles 
obligaciones que no les atañen. 
Pero como si esto fuera poco y continuando con el acuerdo que analizamos (56 de 
2005) en este se enuncia “establézcase la tasa sobre el derecho de parqueo 
sobre las vías públicas”, que tal, cuando el derecho de parqueo en vía pública era 
gratis hoy lo modifica con el pago de una tasa para acceder solo atreves de ella de 
un derecho que antes era obvio, lógico, objetivo, gratuito y sobre todo y como 
siempre totalmente adquirido, está bien y puede que sea beneficioso o no, 
perjudicial o no haber pasado del estado bienestar a un estado donde el 
ciudadano tiene que rogar y aunque esto puede ser tema aparte también es cierto 
que no se debe exagerar y pensar con el argumento de que no todo debe ser 
entregado por parte de lo público al ciudadano pero lo que pasa en este tema es 
diferente ya que la vía pública es publica mas para la ciudadanía y menos para la 
administración y otra cosa seria son o serán las cosas que por  funcionamiento 
son más de la administración y menos de la ciudadanía donde tal vez estuviera 
bien que se intentara dejar de lado el estado bienestar por el estado cobrador . 
Siempre que sale una nueva norma aparece en el papel y una vez el común de la 
gente lo conoce por cualquier medio queda en la psiquis de cada persona la 
exposición de motivos que haya hecho la persona ponente de la ley el acuerdo o 
cualquier otro documento legal como ocurrió y se plasmo por escrito en el acuerdo 
que venimos estudiando cuando se dijo en aquel entonces que el tiquete que 
recibiría todo conductor que parquera su vehículo en una de nuestras calles seria 
un tiquete lleno de tecnología puesto que este seria electrónico cuándo hoy 10 
años después a la sumo con lo que se encuentra un conductor  es con un tiquete 
confuso y sobre todo y más importante realizado a puño y letra con lapicero de 
una persona tiqueteadora que con mucho tiempo antes ha recibido un sin número 
de tiquetes hoy denominados factura de venta y que este entrega personalmente 
al ciudadano es decir no es expedido como dijo dicho acuerdo de manera 
electrónica. 
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Respecto a este ítem se hace necesario un Análisis Jurídico y como es apenas 
lógico debemos empezar con el Acuerdo 56 del 7 de diciembre de 2005, Expedido 
por el Concejo Municipal de Pereira, de conformidad con lo establecido en el 
artículo 313, numeral numerales 1 y 7 y 338 de la Constitución Política , adopto el 
sistema de estacionamiento autorizado en vía pública, denominándolo “Zonas de 
permitido parqueo” con el objeto de desestimular el acceso de los vehículos 
particulares al centro de la ciudad, definir una forma racional de utilización del 
espacio público vial, mejorar la circulación vehicular y peatonal y mejorar las 
condiciones de seguridad y convivencia para la comunidad. 
En el mismo Acuerdo 56, el Concejo Municipal de Pereira, autorizo al alcalde 
Municipal para determinar dentro de las vías públicas las” zonas de permitido 
parqueo” y estableció la tasa  por el derecho de parqueo sobre las vías públicas, 
definiendo los elementos del gravamen, tales como los sujetos activos y pasivos, 
los hechos, las bases gravables y los limites, la tasa por uso del espacio publico 
correspondiente al estacionamiento en la vía. 
En particular, el artículo 7 del acuerdo 56 en mención, de conformidad con lo 
señalado por el articulo 313 numerales 1, 3 y 7 de la constitución política, autorizo 
por tres (3)  meses el alcalde de Pereira para reglamentar las zonas  de permitido 
parque adoptando medidas tendientes a regular el uso del suelo en materia de 
estacionamientos, asegurando la eficiente prestación de los servicios a cargo del 
municipio. 
ARTICULO 313: Corresponde a la funciones del Concejo Municipal 
Numeral 1: Reglamentar las funciones y la eficiente prestación de los servicios a 
Cargo del municipio. 
Numeral 7: Reglamentar los usos del suelo y, dentro de los límites que fije la ley, 
vigilar y controlar las actividades relacionadas con la construcción y enajenación 
de inmuebles destinados a vivienda.3 
ARTICULO 338. En tiempo de paz, solamente el Congreso, las asambleas 
departamentales y los concejos distritales y municipales podrán imponer 
contribuciones fiscales o parafiscales. La ley, las ordenanzas y los acuerdos 
                                                          
3
 COLOMBIA. CONSTITUCIÓN NACIONAL. 
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deben fijar, directamente, los sujetos activos y pasivos, los hechos y las bases 
gravables, y las tarifas de los impuestos4. 
Finalmente, para la administración y operación de las zonas de permitido parqueo 
el acuerdo 56 autorizo utilizar el sistema de concesión definiendo el método para 
definir los costos de los servicios que se presten, la participación de los beneficios 
que proporcione la tasa por el derecho de parqueo sobre vía pública y la forma de 
hacer su reparto. 
Una revisión normativa a la fecha, permite identificar las Leyes y Acuerdos que a 
continuación  se relacionan como aplicables a la administración y operación de las 
Zonas Azules de parqueo permitido en el Municipio de Pereira, en cuanto a los 
objetivos de acuerdo 56 se refiere: 
organización y movilidad ciudadano todos ellos identificados como políticas, 
programas o actividades del eje estratégico Pereira, Compite del plan de 
desarrollo del Municipio de Pereira, contando para ello con a)cinco (5) meses para 
adelantar el proceso de selección respectivo; b) El personal del IMTTP, idóneo y 
disponible para efectuar los procedimientos administrativos del caso, el cual se 
encuentra ubicado en las áreas técnica, jurídica y financiera de la entidad; c) las 
instalaciones del IMTTP y la experiencia con el manejo y resultados del contrato 
de concesión de zonas azules vigentes; d) Los recursos económicos que 
procederán de la explotación del espacio público vial a través del cobro de la tasa 
por el derecho de parqueo sobre las vías públicas en las zonas azules de 
permitido parqueo, razón por la cual no se anexa o identifica apropiación 
presupuestal en el Presupuesto general del Municipio; e) Propuesta para el pago 
de la inversión conforme al flujo de caja que presenta el modelo económico 
elaborado por el Municipio de Pereira el cual podrá ser ajustado conforme a las 
ofertas de los proponentes para el desarrollo del proyecto. 
En zona de seguridad y de protección de la vía férrea, en la vía principal, vías 
secundarias, apartaderos, estaciones y anexidades férreas. 
Articulo 75. Estacionamiento de vehículos. En vías urbanas donde este 
permitido el estacionamiento, se podrá hacerlo sobre el costado autorizado para 
ello, lo más cercano posible al andén o al límite lateral de la calzada no menos de 
treinta (30) centímetros del andén y a una distancia mínima de cinco (5) metros de 
la intersección. 
                                                          
4
 Ibid. 
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Articulo 77. Normas para estacionar. En autopistas y zonas rurales, los 
vehículos podrán estacionarse únicamente por fuera de la vía colocando en el día 
señales reflectivas de peligro en la noche luces de estacionamiento y señales 
luminosas de peligro. Quien haga caso omiso de este artículo será sancionado por 
la autoridad competente con multa equivalente a treinta (30) salarios mínimos 
legales diarios vigentes. 
Articulo 78. Zonas y horarios de estacionamiento especiales. Los conductores 
que estacionen sus vehículos en los lugares de comercio u obras de construcción 
de los perímetros urbanos con el objeto de cargar o descargar, deberán hacerlo en 
zonas y horarios determinados para tal fin.5 
 
Las entidades públicas o privadas y los propietarios de los locales comerciales no 
podrán hacer uso del espacio público frente a sus establecimientos para el 
estacionamiento exclusivo de sus vehículos o los de sus clientes. 
Las autoridades de tránsito definirán las horas y zonas para el cargue o descargue 
de mercancías. 
Articulo 79. Estacionamiento en vía pública No se deben repara vehículos en vías 
públicas, parques, aceras, sino en caso de reparaciones de emergencia, o bajo 
absoluta imposibilidad física de mover el vehículo. En caso de reparaciones en vía 
pública, deberán colocarse señales visibles y el vehículo se estacionara a la 
derecha de la vía en la siguiente forma: 
En los perímetros rurales fuera de la zona transitable de los vehículos, colocando 
señales de peligro a distancia entre cincuenta (50) y cien (100) metros adelante y 
atrás del vehículo. 
Cuando corresponda a zonas de estacionamiento prohibido, solo podrá 
permanecer el tiempo necesario para su remolque, que no podrá ser superior a 
treinta (30) minutos. 
Parágrafo: Está prohibido reparar vehículos automotores en la zona de seguridad 
y protección de la vía férrea, en los patios de maniobras de las estaciones, los 
apartaderos y demás anexidades ferroviarias.  
                                                          
5
 ALCALDIA DE PEREIRA. Decreto 1032 de 2010.  
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De tal manera que una interpretación sistemática de los artículos 75, 76 y 112 de 
la Ley 769 de 2002 llevan a concluir que es posible que las autoridades locales 
autoricen el estacionamiento en vías que no tengan la prohibición  expresa del 
articulo 76 y que las autoridades de tránsito –incluido el alcalde- pueden 
establecer prohibiciones de estacionamiento adicionales a las señaladas por el 
artículo 76 de la ley, siempre que cada zona de prohibición sea señalada y 
demarcada en su sitio, previa decisión del funcionario de transito competente, 
exceptuando del requerimiento de ser señalizadas o demarcadas todas aquellas 
zonas cuyas normas de prohibición o autorización están expresamente descritas 
en el código de transito. 
El artículo 76 de la Ley 769 de 2002, quedará así: Lugares prohibidos para 
estacionar. Está prohibido estacionar vehículos en los siguientes lugares: 
Sobre andenes, zonas verdes o sobre espacio público destinado para peatones, 
recreación o conservación. 
En vías arterias, autopistas, zonas de seguridad, o dentro de un cruce. 
En vías principales y colectoras en las cuales expresamente se indique la 
prohibición ola restricción en relación con horarios o tipos de vehículos. 
En puentes, viaductos, túneles, pasos bajos, estructuras elevadas o en cualquiera 
de los accesos a éstos. 
En zonas expresamente destinadas para estacionamiento o parada de cierto tipo 
de vehículos, incluyendo las paradas de vehículos de servicio público, o para 
limitados físicos. 
En carriles dedicados al transporte masivo sin autorización. 
A una distancia mayor de treinta (30) centímetros de la acera. 
En doble fila de vehículos estacionados, o frente a hidrantes y entradas de 
garajes. 
En curvas. 
Donde interfiera con la salida de vehículos estacionados. 
Donde las autoridades de tránsito lo prohíban. 
En zona de seguridad y de protección de la vía férrea, en la vía principal, vías 
Secundarias, apartaderos, estaciones y anexidades férreas. 
El artículo 338 constitucional establece: 
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ARTICULO 338. En tiempo de paz, solamente el Congreso, las asambleas 
departamentales y los concejos distritales y municipales podrán imponer 
contribuciones fiscales o parafiscales. La ley, las ordenanzas y los acuerdos 
deben fijar, directamente, los sujetos activos y pasivos, los hechos y las bases 
gravables, y las tarifas de los impuestos. 
La ley, las ordenanzas y los acuerdos pueden permitir que las autoridades fijen la 
tarifa de las tasas y contribuciones que cobren a los contribuyentes, como 
recuperación de los costos de los servicios que les presten o participación en los 
beneficios que les proporcionen; pero el sistema y el método para definir tales 
costos y beneficios, y la forma de hacer su reparto, deben ser fijados por la ley, las 
ordenanzas o los acuerdos. 
Las leyes, ordenanzas o acuerdos que regulen contribuciones en las que la base 
sea el resultado de hechos ocurridos durante un período determinado, no pueden 
aplicarse sino a partir del período que comience después de iniciar la vigencia de 
la respectiva ley, ordenanza o acuerdo. 
 
IMÁGENES                                                                      
           
                           ANTES                                              DESPUES 
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6.2 La tasa 
El acuerdo establece la tasa por el derecho de parqueo sobre las vías públicas 
así:  
Sujeto activo: Municipio de Pereira. 
Sujeto pasivo: Personas naturales y jurídicas públicas o privadas y que disfruten, 
utilicen o aprovechen el espacio público definido como zona de permitido parqueo. 
Hecho generador o gravable: La utilización o aprovechamiento del espacio público 
definido en los términos anteriores como consecuencia del estacionamiento de 
vehículos y motocicletas en las vías públicas municipales. 
Base gravable: Período o tiempo utilizado de aprovechamiento y utilización del 
espacio público; la base a gravar con la tasa será el mismo valor que esta 
actividad tiene en el mercado, incrementando desde un 20 por ciento hasta un 
ciento por ciento con fundamento en criterios de rotación. 
Tarifa: Dentro de los primeros 20 días del mes de enero de cada año y mientras 
dure el contrato, las tarifas se incrementarán con el Índice de Precios al 
Consumidor, IPC. 
Método: El método a utilizar es el de promedio simple. Para la fijación de la tarifa a 
aplicar en la liquidación de la tasa por el servicio de estacionamiento en vías 
públicas, se utilizará el siguiente procedimiento: Se calculará la tarifa anualmente 
obteniendo un promedio de valor a 10 parqueaderos que presten el servicio en 
inmuebles particulares ubicados en la zona comprendida entre las calles 14 y 24 y 
las carreras 4ª a la 10ª. 
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El sistema: El sistema a utilizar es el de tarifa fija para la cual se tendrá en cuenta 
el tiempo de estacionamiento. Se pagará tiquete por hora o fracción. Los vehículos 
con capacidad superior a una tonelada pagarán el doble de la tarifa fija. 
Forma de hacer el reparto: La determinación de la tarifa a pagar por el sujeto 
pasivo, se hará atendiendo lo dispuesto en el sistema y el método, y se aplica la 
tarifa en función del tiempo de estacionamiento. 
Respecto del cobro por el uso del espacio público vial, mediante estacionamiento 
de vehículos, el artículo 28 de la Ley 105 de 1993, aplicando el artículo 338 
constitucional, determino que Los municipios (…) podrán establecer tasas por el 
derecho de parqueo sobre las vías públicas, e impuestos que desestimulen el 
acceso de los vehículos particulares a los centros de las ciudades. 
Para identificar el alcance de la denominación tributaria de la “TASA”, en el 
presente documento se acude a las consideraciones del concejo de Estado de 
sentencia S-28 del 22 de diciembre de 2001, en la cual expuso: 
“La contribución especial de valorización. 
Para precisar el concepto analizaremos el término tributo y la diferencia 
entre impuesto, tasa y contribución. 
Los tributos de acuerdo con lo expuesto por Héctor B. Villegas, citado por Mauricio 
A. Plazas Vega, son “ las prestaciones comúnmente en dinero que el estado exige 
en ejercicio de su poder de imperio sobre la base se la capacidad contributiva, en 
virtud de una ley y para cubrir los gastos que le demanda el cumplimiento de sus 
fines”, son características de los tributos su fundamento en el poder de imperio del 
Estado. Su origen legal y su posibilidad de materializarse a través de pagos en 
dinero y en especie.6  
Los tributos se clasifican en impuestos, contribuciones y tasas. 
El impuesto es un tributo sin contraprestación directa que obedece al hecho de 
pertenecer a una comunidad. La doctrina y la jurisprudencia lo caracterizan 
diciendo que se cobra indiscriminadamente a todo ciudadano y no a un grupo 
determinado; no guarda relación directa e inmediata con un beneficio obtenido por 
el contribuyente, una vez pagado el estado dispone de él de acuerdo con criterios 
                                                          
6
 PLAZAS V. Mauricio. El liberalismo y la teoría de los tributos. Temis 1995. P.,323 y324. 
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y prioridades distintos de los del contribuyente, no se destina a un servicio público 
especifico, sino a las arcas generales para atender los servicios que se requieran7  
La tasa es un tributo que se origina en la prestación de un servicio individualizado 
del estado al contribuyente. Solo lo paga quien lo utiliza. Se considera como un 
precio que cobra el estado por el servicio prestado8  
La contribución es un tributo originado en los beneficios derivados de la realización 
de obras públicas o de actividades estatales, es un pago por una inversión que 
beneficia a un grupo de personas9 (8). 
En consecuencia la contribución de valorización está ligada al beneficio o aumento 
de valor de un bien como consecuencia de la realización de una obra pública y su 
monto tiene por objeto la construcción de la obra o la ejecución de otras obras de 
interés público que se proyecten por el estado” 
De tal manera que siendo la tasa por el derecho de parqueo en vía pública una 
especie del tributo de carácter endógeno (que se origina por causas internas), 
debe ser establecida por el Concejo Municipal, de conformidad con la ley, tal cual 
lo estableció el acuerdo 56 de 2005, dando además aplicación a la jurisprudencia 
en la materia según la cual: 
“Es indudable hablar de “rentas  tributarias” la carta se está refiriendo al menos al 
producto de un determinado tributo, entendiendo por tributo el género que abarca 
tanto los impuestos, como las tasas y las contribuciones. 
En suma, el poder tributario del legislador es pleno. Por esta razón, puede crear, 
modificar y eliminar impuestos, así como regular todo lo pertinente a sus 
elementos básicos, sin que con ello afecte lo dispuesto en el artículo 362 de la 
carta10 (4). 
Es claro para la corte constitucional que la garantía de la propiedad privada que 
ampara los bienes y rentas fiscales de las entidades territoriales, no tiene el 
alcance de negar la facultad del congreso de establecer los tributos que aquellas 
están autorizadas para imponer y cobrar, así como las características y elementos 
                                                          
7
 BRAVO. A. Juan Rafael. Nociones Fundamentales de Derecho Tributario.-tercera edición.-p, 22,23,24. 
8
  Mg. MORON. D. FABIO Sentencia C545 de 1994 
9
 BRAVO. A. Juan Rafael. Op. Cit. P.,29,30,31 
10
 Mg. HERNANDEZ.G José Gregorio. Sentencia Sc222/95 
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esenciales  que los conforman. Entendida de otra manera esta garantía, quedaría 
sin explicación el papel de la ley cuando la constitución apela a ella al consagrar 
en cabeza de las asambleas y concejos municipales un poder impositivo, residual 
y condicionado (C.P Arts. 300-4, 313-4 y 338).11 El congreso por su parte debe 
hacer uso razonable de esta función, si pretende que sus preceptos sean 
constitucionales, pues en el marco de la autonomía de las entidades territoriales, 
resulta fundamental que estas puedan “administrar los recursos y establecer los 
tributos necesarios para el cumplimiento de sus funciones” 12 
No obstante como fue mencionado, la facultad de que gozan las entidades 
territoriales para establecer el sistema de ingreso y de gastos, se encuentra 
constitucionalmente limitada. 
En materia de ingresos tributarios, la carta opta por dar primacía al principio 
unitario y otorga al legislador la atribución de diseñar la política tributaria del 
estado. En consecuencia debe afirmarse que en estos términos, la facultad 
impositiva de las entidades territoriales es residual, pues solo puede ser ejercida 
plenamente una vez el respectivo tributo ha sido autorizado por el legislador. Sin 
embargo lo anterior no implica que el sistema de ingresos de las entidades 
territoriales, dependa por entero de la ley. 
Adicionalmente, tratándose de impuestos cuya creación es autorizada por la ley, la 
corte ha manifestado que es potestativo de las entidades territoriales hacer 
obligatorios esos tributos en el ámbito de su jurisdicción13  
De este modo se reconoce la autonomía financiera de las entidades territoriales 
para decidir sobre el establecimiento o supresión de tributos territoriales 
autorizados por la ley. En este sentido cabe indicar que la ley que regula la 
potestad tributaria de los departamentos y municipios (C.P. arts. 300-4 y 313-4) 
debe dejar a estas entidades territoriales un margen de disposición lo 
suficientemente importante, que les permita adecuar los tributos a sus 
necesidades, a la realización de sus fines y a la afirmación de su autonomía14  
 
                                                          
11
 COLOMBIA. CONTITUCIÓN POLITICA. Articulo 287-3 
12
 Mg. CIFUENTES. M. Eduardo. Sentencia SC205/95 
13
 Mg. HERNANDEZ.G .José Gregorio. Sentencia SC-413/96 
14
 Mg. HERNANDEZ G. José Gregorio. Op Cit. 
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En los términos de la constitución política, corresponde al legislador definir en qué 
casos de un determinado tributo, constituye una fuente exógena o endógena de 
financiación de una entidad territorial (C.P. Arts.150-12, 287, 300-4 y 313-4). En 
estas condiciones el intérprete debe acudir necesariamente al texto de las normas 
que integran el régimen de cada renta, a fin de conocer la voluntad objetiva del 
legislador15. 
Sin embargo en algunos casos el criterio formal es insuficiente, pues puede ocurrir 
que el legislador hubiere omitido indicar de manera expresa a que entidad 
pertenece el tributo o que el régimen legal que ha sido diseñado contraiga 
materialmente la prescripción formal. Para llenar el vacío en el primer caso o para 
resolver la contradicción en el segundo, resultara entonces indispensable acudir a 
otros criterios, como el criterio orgánico o el material. 
El criterio orgánico es una suma de utilidad a la hora de determinar si un tributo 
constituye una fuente de recursos propios de las entidades territoriales o, si por el 
contrario se trata de una fuente tributaria exógena. En este caso basta con 
identificar si para el perfeccionamiento del respectivo régimen tributario, es 
suficiente la intervención del legislador, o si adicionalmente es necesaria la 
participación de alguna de las corporaciones locales, departamentales o distritales 
de elección popular habilitadas constitucionalmente para adoptar decisiones en 
materia tributaria (C.P Art 338). En la medida en que una entidad territorial 
participa en la definición de un tributo, a través de una decisión política que 
incorpora un factor necesario para perfeccionar el respectivo régimen y que en 
consecuencia, habilita a la administración para proceder al cobro, no puede dejar 
de sostenerse que la fuente tributaria creada le pertenece y por lo tanto, que los 
recursos captados son recursos propios de la respectiva entidad. Sin embargo, la 
regla no es similar en el caso inverso. Efectivamente, no resulta posible afirmar 
que en todos los eventos en los cuales el legislador defina integralmente los 
elementos del tributo, este constituirá una fuente exógena de financiación de las 
entidades territoriales. 
Existen casos que el legislador ha establecido integralmente y el régimen de un 
tributo y no obstante este es la fuente directa de recursos propios de las entidades 
territoriales y no simplemente de recursos nacionales que se transfieren a estas. 
Esta conclusión  se alcanza fácilmente si se apela a un criterio material o 
sustantivo. 
                                                          
15
 COLOMBIA. CONSTITUCIÓN POLITICA. Articulos.150-12, 287, 300-4 y 313-4 
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En efecto el criterio material permite afirmar que en principio una fuente tributaria 
constituye una fuente endógena de financiación, cuando el producto recaudado 
dentro de la jurisdicción de la respectiva entidad entra integralmente al 
presupuesto de la misma- y no al presupuesto general de la nación-, y se utiliza 
para sufragar gastos propios de la entidad territorial, sin que pueda verificarse 
ningún factor sustantivo – como por ejemplo, la movilidad interjurisdiccional de 
alguno de sus elementos – que permita suponer que se trata de un tributo 
nacional. 
respecto a la virtual contradicción entre una definición formal y el contenido del 
material del régimen legal de un tributo, no sobra radicar que en atención a lo 
dispuesto en el artículo 228 de la carta-  predominio del derecho sustancial- si este 
se cobra, previa autorización legal, en virtud de una decisión política de la 
asamblea departamental o del concejo municipal - criterio orgánico – en la 
jurisdicción propia del órgano de representación de que se trate y además el 
recaudo dentro de esa jurisdicción, entra integralmente al presupuesto de la 
respectiva entidad, sin que existan elementos sustantivos que permitan afirmar 
que se trata de una renta nacional, deberá concluirse que se está” frente a una 
fuente endógena de financiación, así propia ley diga lo contrario.   
Por último, atendido que la renta ha sido debidamente autorizada por la ley e 
incorporada al sistema de ingresos del municipio, importante es aclarar que existe 
la posibilidad de que dicha renta sea entregada a un particular, a través de 
contrato de concesión, para el cumplimiento de los fines y la prestación del 
servicio respectivo; y para ello resulta relevante transcribir apartes de la sentencia 
proferida por el consejo de Estado, sala de lo contencioso administrativo, sección 
tercera, Consejero Ponente: Germán Rodríguez Villamizar, el 18 de enero de 
2001, RAD: AP-162; ACTOR: Jorge Alfonso Quiroz Arango; Demandado: 
Municipio de Medellín, en el cual el actor alegaba que la entrega en concesión – 
contrato CSA 033 de 1999 – de los recursos provenientes del parqueo en espacio 
público, para la operación de “Zonas de estacionamiento regulado Z.E.R.” de 
Medellín, vulneraban el patrimonio público, por lo tanto solicitaba destinar los 
recursos provenientes del contrato, al espacio público de dicha ciudad, al respecto 
el Consejo de Estado afirmo: 
En el caso bajo estudio, el actor invoca como vulnerados los derechos de 
moralidad administrativa, al goce del espacio público, a la utilización y defensa de 
los bienes de uso público y a la defensa del patrimonio público 
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En cuanto a la moralidad administrativa, no se encuentra dentro del expediente, 
elemento alguno, del cual pueda concluirse que la misma se encuentre 
amenazada o que haya sido vulnerada. En efecto, la celebración del contrato en 
concesión numero CSA 033 de 1999, no constituye por so sola un quebranto o 
amenaza al derecho a la moralidad que debe orientar las actuaciones que 
adelantes las autoridades públicas. 
Así mismo debe señalarse que la ley 9ª de 1989 no establece el destino especifico 
de los dineros obtenidos por la explotación de bienes de uso público, además de 
que la posible “dilapidación” de tales recursos, a que hace referencia el actor, no 
pasa de ser una situación hipotética sobre la cual no pueden seriamente 
fundamentarse los cargos de amenaza o violación del derecho a la moralidad 
pública. 
De otro lado en relación con los derechos al goce del espacio público y a la 
utilización y defensa de los bienes de uso público, encuentra la sala que de 
acuerdo con lo previsto en el artículo 7 de la ley 9ª de 1989, los municipios pueden 
contratar “con entidades privadas, la administración, mantenimiento y 
aprovechamiento económico” del patrimonio inmobiliario y las vías de uso público. 
Ahora bien, en el asunto bajo estudio la autorización para el aparcamiento en las 
vías públicas y el cobro del mismo a través de la concesión de zonas de 
estacionamiento regulado, fue otorgada por el órgano competente (Art 7 ley 9 de 
1989) en este caso el concejo municipal de Medellín, mediante el acuerdo número 
38 de 1994 (fl41). Tales autorizaciones no impiden el uso del espacio público, ni 
atentan contra los bienes de uso público o impiden su utilización, sino que por el 
contrario, a la vez que una racionalización e el uso de las vías públicas, permiten 
al municipio la obtención de unos recursos adicionales. 
Así las cosas, no es cierto como equivocadamente lo afirma el actor, que se haya 
modificado el uso de las vías públicas, ni mucho menos que pueda predicarse que 
está en presencia de un contrato de arrendamiento, pues en el caso del 
estacionamiento en las vías públicas, el particular en ningún momento ostenta la 
tenencia del bien, que es una característica esencial del contrato de 
arrendamiento, por el contrario el usuario de la vía pública en ningún momento 
puede alegar la tenencia de la misma. 
Por último en cuanto a la defensa del patrimonio público, el actor señala que los 
dineros provenientes del contrato de concesión CSA 033 den1999, constituyen 
“…el patrimonio público (sic) una vez han ingresado al patrimonio del municipio y 
es de toda la comunidad”  
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El cargo así formulado no precisa en qué consiste la presunta amenaza o 
vulneración del patrimonio público, lo que no permite un examen de la hipotéticas 
razones en que se pueda fundamentar el actor, por lo cual también debe 
despacharse desfavorablemente. 
 
El destino 
El proyecto indica que el porcentaje de aportes a favor del Instituto Municipal de 
Tránsito y Transporte y con cargo al contratista, será el 20 por ciento del valor 
recaudado por mes frente al uso de las zonas de parqueo permitido. 
En el primer debate en la Comisión, se adicionó el artículo indicando que los 
recursos generados por las zonas de permitido parqueo serán destinados para el 
mantenimiento y recuperación de la malla vial del municipio. 
Con la iniciativa, el Alcalde además solicita facultades para realizar los estudios 
jurídicos, técnicos, y económicos que a futuro se requieran para actualizar los 
existentes, con el fin de lograr el objetivo propuesto y realizar las operaciones 
presupuestales que de acuerdo con la ley regirá para el efecto. 
El proyecto facultaría además al Alcalde por el término de 3 meses para que 
expida el reglamento de funcionamiento de las zonas de permitido parqueo y 
deroga todas las disposiciones que le sean contrarias. 
La iniciativa, que contó con la ponencia favorable de los concejales Juan Carlos 
Reinales de Pereira Social y Juan Pablo Gallo Maya del Partido Liberal, ya fue 
aprobada en las comisiones, por tener manejo de los usos del suelo y el manejo 
de recursos representados en una tasa. 
Fuente de financiación 
Frente a tales alternativas la fuente de financiación principal corresponde a los 
recaudos por conceptos de las tarifas aplicadas como tasa por el derecho de 
parqueo, pues de conformidad con el marco fiscal de mediano plazo. la 
administración municipal no dispone de otros recursos para la ejecución de las 
actividades e inversiones requeridas por el proyecto Zonas de Permitido Parqueo. 
Mientras tanto fuentes secundarias de financiación podrían ser los valores por 
concepto de INMOVILIZADORES o CEPOS, GRUAS Y PATIOS que se cobren al 
usuario de la zona de permitido parqueo, que se estacione incorrectamente o 
incumpliendo las reglamentaciones al parquear en zona ordinariamente permitida, 
se encuentra por el hecho del incumplimiento en ZONA PROHIBIDA, lo que 
permite a la autoridad de transito tomar medidas policivas transitorias como la 
inmovilización o el retiro a patios a través de grúa, cuyo costo de efectivizacion 
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debe ser cancelado por el usuario, todo lo anterior según lo señala la sentencia del 
Concejo de Estado, sala de lo Contencioso Administrativo, Sección Primera, del 9 
de julio de 1998, Concejero Ponente: LIBARDO RODRIGUEZ RODRIGUEZ, 
radicado numero: 3940; Actor: Personero de Santa Fe de Bogotá, así: 
ANTECEDENTES 
El actor, el tipo de acción incoada y las pretensiones de la demanda 
El personero de Santa Fe de Bogotá, en ejercicio de la acción consagrada en el 
artículo 84 de C.C.A: demando la nulidad de la resolución núm. 016de 2 de febrero 
de 1995, expedida por el Secretario de Tránsito y Transporte de santa Fe de 
Bogotá. 
“Por medio de la cual se reglamenta la sanción por uso indebido del espacio 
público, del sistema de estacionamiento en vía pública denominado “Zonas 
Azules”” 
Segundo 
Extralimitación en el ejercicio de sus funciones por parte del Secretario de tránsito 
y Transporte del Distrito Capital de Santa fe de Bogotá, por haber establecido en 
el acto acusado, sanciones distintas a las de multa no prevista en el Código 
Nacional de Transito, como la utilización de bloqueadores de vehículos 
denominados 
Cepos a un costo determinado; para ser instalados en las llantas de los mismos y 
la movilizaciones los vehículos y su traslado en grúa de propiedad del 
concesionario o contratada por este a un parqueadero contratado por el mismo 
concesionario o autorizado por la Secretaria de Tránsito y Transporte a patios de 
la entidad. Esta acusación aparece consignada en la segunda parte del primer 
cargo y en el cuarto de ellos y, según la parte actora, se habrían violado los 
artículos 6to de la Carta Política y 1, 9, 12 y 13 del decreto 109 de 1993, expedido 
por el Alcalde Mayor del Distrito Capital  de Santa Fe de Bogotá. 
Al respecto, la sala observa y considera lo siguiente: 
En el artículo 1ro del acto acusado se establece la utilización de bloqueadores de 
vehículos denominados cepos “como medida de control y disciplina ciudadana en 
las Zonas Azules” cuando el usuario de la misma no adquiera el tiquete o cuando 
pasados quince (15) minutos de expirado el tiempo, no se renueve el mismo. 
Igualmente se determina que el tiempo máximo de permanencia del cepo será de 
dos (2) horas y que si antes del vencimiento de ese lapso se presenta el conductor 
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del vehículo este será liberado, cancelando el valor del estacionamiento 
correspondiente a las dos horas siguientes, más el costo por el servicio del cepo. 
En el Artículo 2do del acto acusado se determina que si pasadas dos horas de 
instalado el cepo no se ha hecho presente el infractor se llamara al agente de 
tránsito para que imponga la infracción y posterior traslado del vehículo en grúa de 
propiedad del concesionario o contratada por este a un parqueadero o patio de la 
entidad.  
En el artículo 4to del acto acusado se determina entre otros aspectos que para 
que el infractor de la Zona Azul pueda retirar su vehículo, debe dirigirse al 
parqueadero indicado por el coordinador de la misma, pagar allí el uso del espacio 
público de dicha zona, los servicios del cepo y grúa, así como lo liquidado por el 
tiempo de permanencia del vehículo en el parqueadero. 
A su vez en el artículo 5to de dicho acto, se fijan las “tarifas” por concepto de los 
servicios de cepo, grúas y parqueaderos o patios. 
Precisado lo anterior la sala considera que ni la utilización de los cepos en las 
llantas de los vehículos, ni la inmovilización de los mismos así como el retiro de los 
automotores con grúa a un parqueadero autorizado por la Secretaria de Tránsito y 
Transporte o a patios de la entidad constituyen tipo de sanción alguna, sino que se 
trata de simples medidas policivas de carácter transitorio, que no solo guardan 
entre sí una estrecha relación de causalidad, sino que están contempladas 
expresa o tácticamente en el decreto 1344de 1970como consecuencia de la 
infracción de sus disposiciones. 
En efecto, el artículo 230 del indicado ordenamiento señala que la inmovilización 
consiste en suspender el tránsito de un vehículo por las vías públicas o privadas 
abiertas al público, para ser conducido a parios oficiales, talleres o parqueaderos 
por infringir las normas de transito, “hasta cuando se subsane o cese la causa que 
le dio origen, a menos que se subsane en el sitio donde se detecto la infracción”. 
En consecuencia, para la sala es claro que si dicha norma faculta a las 
autoridades de tránsito para inmovilizar un vehículo por infracción a las normas de 
transito, la utilización de bloqueadores denominados cepos, es un simple medio o 
mecanismo para efectivizar la medida y en manera alguna una sanción, pues esta 
será impuesta como consecuencia de la infracción cometida que para el caso 
controvertido, es la multa equivalente a diez (10) salarios mínimos, prevista en el 
articulo 179-6 del Código Nacional de Tránsito Terrestre Automotor, por “no 
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respetar las señales de tránsito o no pagar el peaje en los sitios establecidos” tal 
como lo dispone el parágrafo segundo del artículo 2do del acto acusado. 
En todo caso es de aclarar que cuando quiera que el Instituto ejecute de manera 
directa la administración y operación de las Zonas de Permitido Parqueo deberá 
ingresar a su presupuesto y pagar con cargo a los mismos, los recursos 
provenientes de la tasa por el derecho de parqueo permitido en el Municipio de 
Pereira, mientras que de ser administrado y operado por intermediarios mediante 
el esquema de concesión, corresponderá a estos la realización de la inversión 
necesaria para el cumplimiento y mantenimiento de los fines del proyecto, de tal 
manera que los recaudos por concepto de la tasa por derecho de permitido 
parqueo, corresponderá al pago de la actividad surtida por el concesionario de 
manera directa por el usuario del servicio prestado, circunstancia que habilitaría al 
concesionario a ingresar en sus cuentas los recursos llevando una contabilidad 
separada y obligando al IMTTP a presupuestar en el ingreso de los recursos 
correspondientes a su participación en el proyecto y para efecto de control de los 
recursos públicos, la contratación de un fideicomiso en el que participe como 
beneficiario del porcentaje de utilidad pactado y como miembro del Comité 
Fiduciario, el IMTTP para efectuar el control al cumplimiento de las regulaciones y 
reglamentaciones establecidas por el Municipio de Pereira a través de las 
autoridades de tránsito. 
 
6.3 COMPARACIÓN DOCTRINAL INTERNACIONAL 
Para muchos tal vez este tema sea moderno, discriminatorio, injusto y hasta 
innecesario, mientras que para otros sea, todo lo contrario, es decir necesario y 
fundamental para la movilidad, lo que sí es cierto es que es mundial, por lo que 
también existen en cuanto  a discrepancias y usos, circunstancias similares y 
distantes en países como Chile y Argentina, acontecimientos que por supuesto 
traeremos a colación. 
Empezando con Chile, un país que hoy en dia es pionero de la modernidad, la 
tecnología, la pujanza y porque no decirlo el modelo a seguir no solo por ello, sino 
por su economía, la que sea convertido después de la de Brasil en la más 
importante para América del Norte y Europa, por ello se hace necesario conocer el 
estudio realizado por la pimera autoridad en estos casos, La Comisión Económica 
para América Latina (CEPAL), quien de manera minuciosa se pronuncio acerca de 
las zonas de parqueo permitido16. 
                                                          
16 CONTROL DE LA CONGESTIÓN sobre la demanda de transporte. Anónimo-articulo de internet disponible en: 
http://www.eclac.org/publicaciones/xml/9/13059/lcg2199_e_cap_4a.pdf-15 de febrero de 2012 
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Descripción de la medida 
 
El control de estacionamiento consiste en regular la disponibilidad de sitios de 
parqueo en distintas zonas de la ciudad, con el fin de disminuir la congestión.  
 
Controlar el estacionamiento, sea restringiendo el número de sitios disponibles o 
cobrando por su uso, ha sido reconocido desde hace tiempo como uno de los 
elementos más efectivos en cualquier estrategia para reducir el uso del automóvil 
(Enoch, 2002). De esta manera, se dan señales de que no cualquier viaje en 
automóvil, en cualquier momento, es conveniente para la sociedad. 
 
Una opción para bajar la congestión es desalentar los viajes en auto a las zonas  
centrales de las ciudades en las horas punta. Dado que más de la mitad de los 
viajes en esos períodos tienen como propósito ir al trabajo, existe un interesante 
potencial para atacar la congestión mediante acciones que desestimulen u 
obstaculicen el estacionamiento de larga duración cerca de o en las zonas con 
gran cantidad de puestos laborales. 
 
Las restricciones pueden incentivar el cambio a vehículos de alta ocupación o la 
transferencia de viajes fuera de los períodos punta. 
 
Los objetivos que se pueden perseguir al actuar sobre los estacionamientos, con 
el fin de aliviar la congestión, son los siguientes: 
 
 Liberar espacio de calles y avenidas para la circulación de vehículos, 
aumentando la capacidad efectiva de las vías. 
 Reducir los desplazamientos en auto que impliquen estancias prolongadas del 
vehículo, como por ejemplo, los viajes domicilio-trabajo. 
 Fomentar la utilización de medios de transporte de alto coeficiente de 
ocupación, incluyendo el uso compartido del auto particular. 
 Incentivar la transferencia de viajes de horas punta a horas fuera de punta. 
 
¿En qué forma puede el control de estacionamiento aminorar la congestión? 
¿Qué se pretende con el control de estacionamiento? 
 
• facilitar en las áreas congestionadas el estacionamiento de corta duración por 
motivos de negocios, trámites personales, y otros. 
• reducir el tiempo dedicado por vehículos en movimiento a la búsqueda de una 
plaza para estacionar. 
 
El control de estacionamiento en áreas congestionadas puede adquirir diversas 
modalidades, como: 
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• La prohibición lisa y llana de estacionar en determinados lugares y períodos. 
• La fijación de cuotas de espacio o tiempo de aparcamiento. 
• La imposición de un cobro por estacionar o el suministro del espacio. 
 
Por otra parte, la provisión de estacionamientos intermedios que permitan hacer 
viajes combinando el automóvil con el transporte público, también puede contribuir 
a aminorar la congestión. 
 
Debe dejarse en claro que el control de estacionamiento no persigue prohibir el 
uso del automóvil, ni mucho menos ahogar el desarrollo de las actividades 
urbanas. Por ello, es necesario conjugar una apropiada provisión de 
estacionamientos en zonas sin congestión, con ciertas limitaciones en aquellas 
donde la hay, con el fin de alcanzar los mejores resultados para el 
desenvolvimiento de una ciudad. 
 
 
La experiencia adquirida en varios países demuestra que la regulación del 
estacionamiento y una adecuada vigilancia para hacerla respetar permiten obtener 
buenos resultados y pueden desempeñar un papel significativo en la disminución 
del uso del auto particular. 
 
En todo caso, las medidas deben diferenciarse según sea la naturaleza de los 
estacionamientos, pudiéndose distinguir: 
• El estacionamiento libre o gratuito en la calzada 
• El estacionamiento regulado o pagado en la calzada 
• El estacionamiento pagado fuera de la calzada 
• El estacionamiento gratuito fuera de la calzada17 
 
 Estacionamiento libre o gratuito en la calzada 
El estacionamiento en las calles es apetecido por los usuarios, en atención a que 
en muchos casos provee una solución asequible y cercana al destino preciso, con 
mayor razón si es gratuito. Lamentablemente, el espacio ocupado se sustrae de la 
circulación durante todo el tiempo que dure la detención del vehículo. 
 
Ello reduce la capacidad de la vía y puede tornarse crítico en arterias cuyo tránsito 
es elevado, particularmente en las horas punta18. 
 
 
 
 
                                                          
17
 Ibíd.,p.88 
18
 Ibíd., p.90 
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 Prohibición selectiva de estacionar 
 
Como su nombre lo indica, esta medida consiste en prohibir el estacionamiento en 
determinados lugares y períodos de tiempo. La prohibición rescata virtualmente un 
carril para los vehículos que desean circular, a costa de incomodar a los 
relativamente pocos vehículos que podrían estar estacionados. Un carril adicional 
puede permitir el paso de unos1500 vehículos por hora, agilizando enormemente 
el tránsito en vías de alta demanda y reduciendo drásticamente los niveles de 
congestión. Lo más notable es que se trata de un espacio vial disponible y que 
puede liberarse con medidas al alcance de las autoridades. 
 
La prohibición de estacionar sobre la calzada se justifica sólo en lugares donde 
tenga una contribución efectiva. Es apropiada en aquellas vías que, por su 
volumen de tránsito, requieren un mayor espacio para desahogar los flujos, lo que 
sucede generalmente en avenidas importantes y calles de las zonas céntricas de 
las ciudades. 
 
La prohibición puede ser permanente en las avenidas principales, en uno o ambos 
costados, en tanto que en otras vías ella puede ser temporal, abarcando 
solamente los días laborales (lunes a viernes o sábado en la mañana), 
excluyéndose las horas nocturnas. Por el contrario, en las calles de carácter 
vecinal no tiene real sentido. 
 
Un caso particular es la detención para faenas de carga y descarga, las que deben 
estar vedadas en los momentos más álgidos y permitidas expresamente en 
horarios de baja demanda de tránsito. 
 
Esta medida es generalmente de facultad municipal y puede contar con un 
razonable grado de apoyo ciudadano. Posiblemente, la mayor resistencia en el 
momento de ponerla en vigor provenga de residentes que no tengan 
estacionamiento propio, razón por la que cabe considerar, donde sea factible, 
permitir el aparcamiento nocturno19. 
 
No basta con prohibir el estacionamiento 
 
Como en tantas otras cosas, no basta con disponer la medida (OCDE, 1981). Ésta 
debe estar debidamente señalizada mediante signos convencionales; además, al 
implantarse, debe publicitarse ampliamente, para que nadie pueda alegar 
desconocimiento. De cualquier forma, es preferible lograr el apoyo ciudadano, ya 
que el acatamiento voluntario facilita enormemente el cumplimiento de los 
objetivos, para lo que es esencial explicar qué se pretende lograr. 
 
                                                          
19
 CONTROL DE LA CONGESTIÓN,op.Cit.,p.99 
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Con todo, se requiere ejercer vigilancia para que la medida sea respetada, y en 
caso de infracción, que el responsable sea verdaderamente sancionado. En este 
sentido, es importante contar, sobre todo en las horas de mayor demanda, con un 
mecanismo que ofrezca una alta probabilidad de que los infractores sean 
detectados, mediante un apropiado número de inspectores y un buen sistema de 
patrullaje. Además, es necesario un esquema objetivo de sanciones y un sistema 
que las haga efectivas.  
En ausencia de control eficaz, campeará el estacionamiento ilegal. Las 
disposiciones que no cuentan con un sistema coercitivo que funcione, pronto 
pasan a ser letra muerta. En Washington, D.C., donde había un alto grado de 
irrespeto a las reglas sobre estacionamiento, se instauró un sistema de vigilancia 
con cepos y grúas, inicialmente resistido, pero luego aceptado y posteriormente 
privatizado (MINTRATEL, 1995). Algo similar ha ocurrido en Ciudad de Guatemal 
 
Si se pretende que sea exitosa, la prohibición de estacionar debe formar 
Parte de un conjunto de medidas, entre las que debe considerarse un 
mejoramiento del transporte público. Asimismo, sería importante que existiera 
alguna dotación de estacionamientos en las inmediaciones de las zonas 
restringidas, que pueda recibir a quienes quieran o necesiten acercarse a ella en 
automóvil. 
 
Estacionamiento regulado o pagado en la calzada 
 
Si en las vías de mayor afluencia de vehículos se justifica la prohibición, hay 
numerosas otras en que, siendo posible el estacionamiento, es necesario regularlo 
mediante parquímetros y otros medios que racionalicen la demanda. 
 
El propósito es generar la probabilidad de encontrar un sitio cuando se requiera y, 
en el caso de ser pagado, de hacer asumir al usuario el costo que para la 
sociedad implica la provisión del espacio. 
 
En las zonas centrales de las ciudades, debe propenderse a que el 
estacionamiento en las calles se destine a estadías de corta duración. Ello permite 
el acceso para fines de trámites o compras, a la vez que inhibe el aparcamiento 
para fines laborales, que representa el grueso de los motivos de viaje en las horas 
punta. 
 
El pago de una tarifa debe ser el principal elemento racionalizador del 
aparcamiento regulado en la vía pública y tiene la ventaja adicional de generar 
recursos para el municipio. Puede ser conveniente establecer también lapsos 
máximos de estadía, aunque el pago es en sí un disuasivo para quedarse mucho 
tiempo. Una regulación más liviana consiste en permitir el estacionamiento 
gratuito, pero estrictamente limitado en cuanto a tiempo, para asegurar la rotación. 
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Otra modalidad empleada es reservar espacios para vehículos de dignatarios 
nacionales o extranjeros, aunque ello podría considerarse discriminatorio y 
generar resistencias. Sea cual fuere la modalidad empleada, Debería darse a 
conocer claramente en el mismo lugar mediante simbología y carteles apropiados. 
 
La regulación del estacionamiento en la vía pública es generalmente de potestad 
municipal y podría contar con un razonable apoyo del público. Su costo de 
implantación es normalmente abordable por medio de los presupuestos 
municipales o por concesión, recuperándose mediante el pago de las tarifas.20 
 
Parquímetros y otras formas de control de la estadía 
 
Hay distintas formas de materializar el control. Una opción simple de controlar la 
estadía, independiente de que el estacionamiento en la calzada sea pagado o 
gratuito, es el empleo de un documento normalizado, dejado de modo visible 
dentro del vehículo, en que se indique el límite de tiempo autorizado. Cae dentro 
de esta categoría la venta de licencias de estadía por períodos exactos. Los 
mejoramientos tecnológicos han permitido disminuir la vulnerabilidad que estos 
sistemas tenían originalmente. 
 
Los parquímetros son medios efectivos para regular el estacionamiento autorizado 
en la vía pública. Estos aparatos tienen una amplia gama de características 
(pueden ser sólo medidores del tiempo o también recaudadores mecánicos o 
electrónicos, manuales o automáticos, con monedas o tarjetas). 
 
Es preferible que tengan la opción de fijación de estadías máximas para los 
vehículos. 
 
En países con mano de obra de bajo costo o elevados niveles de desempleo, es 
posible manejar los estacionamientos con cobradores humanos premunidos de 
aparatos registradores del tiempo estacionado. Así, además de crear fuentes de 
trabajo formal, se puede cobrar el tiempo exacto de uso, sin perjuicio de que exista 
un monto mínimo por el hecho de estacionarse21. 
 
Ello evita el no pago del tiempo empleado en exceso en relación con el pagado 
por adelantado. Por otra parte, de hecho el cobrador es un vigilante y de paso se 
eliminan los informales “cuidadores de vehículos”. 
 
La entrega de los parquímetros en concesión tiene las ventajas de disminuir los 
riesgos inherentes a su funcionamiento, especialmente con relación a la 
                                                          
20
 Ibid.,p.48 
21
 Ibid.,p.59 
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recaudación, al mismo tiempo evita que el incremento del personal municipal. Otra 
opción que se aproxima a lo indicado es la creación de una corporación 
descentralizada de propiedad municipal. 
 
¿Cuánto cobrar? 
El cobro por un bien escaso y apetecido es un mecanismo destinado a que los 
usuarios paguen los costos que imponen a la sociedad y no debería cobrarse 
menos que eso. Por otra parte, la tarifa debe ser la necesaria para racionalizar el 
uso en conformidad a la demanda, por lo que puede ser fija o variable a lo largo 
del día. 
 
 
La tarifa de estacionamiento en las calles debería incluir: 
 
• Los costos de transformar el lugar en parqueo (señalización y equipamiento) y de 
operarlo, incluyendo, desde luego, los salarios de los trabajadores e inspectores, 
de modo de autofinanciar y eventualmente concesionar el sistema. 
 
En la medida en que ello no sea así, como a veces sucede, habrá un subsidio 
implícito a los usuarios, con la consiguiente sobreutilización; 
 
• El valor del derecho a ocupar un espacio público por cierto tiempo; este puede 
calcularse sobre la base de los costos de congestión impuestos a los vehículos 
que circulan, provenientes del hecho de no tener a disposición todo el ancho de la 
calzada (Valenzuela y Gálvez, 1995). En otras palabras, sin los estacionamientos, 
prevalecen una determinada velocidad de circulación y los consumos asociados a 
ella, en tanto que con ellos esos factores son diferentes; la tarifa de aparcamiento 
se puede calcular como la diferencia entre ambos, lo que puede dar origen a 
cobros diferenciados durante el día. 
 
 Ventajas y desventajas del control de estacionamientos 
 
El control del estacionamiento es una de las muchas herramientas con que se 
cuenta para combatir la congestión vehicular. A continuación se hacen breves 
comentarios sobre sus ventajas y desventajas. 
 
Ventajas 
La medida alcanza ciertos resultados 
Ya sea que se prohíba el estacionamiento, o se aumente el costo privado de 
aparcar en determinados lugares, o se facilite el transbordo del auto al transporte 
público, se logra un cierto grado de descongestión en las avenidas principales y 
zonas céntricas, pues se genera más espacio en las vías para el desplazamiento y 
en las horas punta se producen transferencias del auto al transporte público o se 
difieren viajes para fuera de dicho período. 
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Los resultados comprenden aumentos de la velocidad media de circulación, con 
la consiguiente baja de tiempos de viaje y costos de operación. Estos resultados 
han sido observados en muchas ciudades que aplicaron la medida. 
 
Menores emisiones de gases tóxicos 
Debido a las mayores velocidades de circulación, se reducen las emisiones totales 
de gases tóxicos, con lo que se contribuye a mejorar el ambiente. 
 
 
 
Costos de implantación 
Los costos de implantación de la prohibición de estacionar son relativamente 
menores –información al público, señalización, fiscalización–, salvo que haya que 
indemnizar a entidades por derechos adquiridos 
 
Contractualmente como es el caso de estacionamientos concesionados que no 
puedan utilizarse durante determinados períodos. 
 
Si se trata de construcción de estacionamientos, los costos pueden ser moderados 
si son de superficie, pero muy altos si son subterráneos o en edificios. La ventaja 
es que pueden ser financiados por el sector privado mediante sistemas de 
concesión. 
 
Asunción de costos de congestión por parte de quienes los causan 
El cobro del estacionamiento refleja el sano principio económico de hacer percibir 
los costos impuestos a la sociedad, sea el costo de su implantación, el valor del 
suelo asignado o la congestión causada directamente por el estrechamiento de la 
calzada útil o la indirecta por circular en auto en horas punta. 
 
Señal que contiene la expansión de la ciudad 
Las restricciones al estacionamiento en zonas céntricas durante las horas punta 
son una señal positiva que tiende a contener el desarrollo explosivo de la ciudad. 
En efecto, si al ir al trabajo es difícil o imposible encontrar estacionamiento, habrá 
que aceptar la utilización del transporte público o se deseará vivir relativamente 
cerca de la ocupación, lo que puede contrarrestar en más de alguien el potencial 
deseo de vivir en los suburbios. Una urbe más compacta tiene menos costos de 
urbanización, transporte y servicios en general. 
 
Desventajas 
Lucha contra costumbres y aspiraciones 
De resistencia, que será tanto mayor cuanto más extensa sea la aplicación de la 
medida, especialmente si las empresas y el comercio ven amenazado el acceso 
a sus instalaciones. La oposición puede provenir también, por el mismo motivo, 
de autoridades municipales. 
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Hay que resolver los problemas de los residentes de la zona con restricciones de 
Estacionamiento 
Los residentes en la zona con restricciones de estacionamiento deben poder 
acceder a su vivienda, por lo que hay que diseñar un sistema para esos efectos, lo 
que puede dar ocasión a aprovechamiento indebido por parte de terceros. 
 
Pérdida de derechos adquiridos 
En la medida en que se afecten derechos comerciales adquiridos, es necesario 
indemnizarlos en el monto del perjuicio, por ejemplo, si se afecta la explotación de 
estacionamientos en modalidad comercial o por concesión. 
 
¿Muerte del centro? 
Medidas radicales de restricción de estacionamiento, sobre todo en el centro, 
podrían amenazar su vitalidad. Es necesario contar en toda la ciudad con sitios de 
aparcamiento razonablemente apropiados para el desarrollo de las distintas 
actividades. Al diseñar las diversas dotaciones, hay que asegurar 
 la accesibilidad de las zonas céntricas 
 que no se ahoguen las actividades en las zonas con restricción de 
estacionamiento. 
que se resguarde la calidad del entorno. Lamentablemente, los estudios y 
resultados de análisis con modelos efectuados hasta la fecha no son concluyentes 
respecto de la magnitud del impacto que puede tener la limitación de sitios de 
parqueo sobre la actividad empresarial y comercial y el empleo en el centro. Sin 
embargo, como alguna relación parece existir, siempre deberían disponerse 
medidas complementarias compensatorias en el campo del transporte público (Still 
y Simmonds, 2000).22 
Es cierto, que puede morir el centro, como en Pereira, por ejemplo ya que durante 
la semana santa, navidad y otras fechas especiales, las personas no encuentran 
donde parquear, por lo que prefieren desplazarse hacia otros lugares de la ciudad 
dejando de un lado el centro, pero esto ya no es solo por la falta de lugares de 
estacionamiento privados, sino ahora públicos, lo cual, puede significar también, 
que la ciudad es cada día mas grande para un centro tan pequeño. 
Pero no solo hoy se dan estas zonas de parqueo en chile, sino también en 
Argentina, a continuación veremos lo que sucede en las principales provincias del 
país gaucho.  
En argentina, existen aun diferencias con Colombia, como las tarifas y aquella que 
se da en cuanto a las zonas absolutamente residencias, en donde se cobra 
parqueo permitido, para aquellos que no demuestren vivir frente a la casa que 
están viviendo, ya que su habitante previamente tiene que regístrala en una 
central del Sistema de Estacionamiento Medido (SEM), como se denomina en ese 
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 Ibid.,p.62 
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país del sur del continente, sumada a esta existen otras discrepancias con 
nuestras zonas azules, las cuales se hacen necesarias presentar. 
Desde el 18 de enero de 2009 entro en funcionamiento el Sistema de 
Estacionamiento Medido y Control de Estacionamiento indebido a través del 
decreto No. 2.264/08. 
Este sistema es concesionado por el plazo de 7 años, por la empresa Tránsito 
Rosario SA-SUTEC S.A. 
Actualmente funciona en el área céntrica, comprendida entre las calles Rivadavia, 
Alvear, Cochabamba, Juan Manuel de Rosas y el río.  
Esta modalidad de pago del estacionamiento en la vía pública es utilizada en ciudades 
como Miami, Singapur, San Pablo y en algunas de Israel y Bélgica, donde se 
implementó con el objetivo de favorecer la rotación de vehículos y el ordenamiento del 
tránsito. 
 
Objetivos 
- Optimizar el uso del estacionamiento medido con vistas a alcanzar mayores niveles de 
seguridad vial y orden vehicular. 
 
- Modernizar su funcionamiento, con la incorporación de tecnología de última generación 
para el control y operación del sistema. 
 
- Agilizar los trámites relacionados al sistema. 
 
- Evitar vandalismos.  
Beneficios 
- Cobro exacto y fraccionado del servicio de estacionamiento. 
 
- Recarga de crédito en todas las cajas municipales de los 8 distritos y en kioscos y 
telecentros habilitados. 
 
- Eliminación del sistema de ticket. 
 
- Facilidad de uso.  
Costos 
Se paga el monto exacto que corresponde al tiempo de estacionamiento utilizado. La 
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tarifa durante la primera y segunda hora tiene un costo de dos pesos cada una.  
Para promover la rotación del estacionamiento, la tercera hora costará $ 6 (es decir que 
el costo total asciende a $ 10); la cuarta, $ 8 (acumulado, $ 18), la quinta $ 10 
(acumulado, $ 28) y la sexta $ 12 (acumulado $ 40).  
Antiguos parquímetros personales 
Deben canjearse por la nueva tarjeta inteligente en la oficina del SEM (Palacio 
Municipal. Salta 2951, Planta Baja.). El trámite es SIN COSTO y deberá presentarse con 
la tarjeta verde del vehículo para el que será usada.23 
Lo anterior se explica de la siguiente manera: 
1- Compra de tarjeta 
Para adquirir la nueva Tarjeta Inteligente de Estacionamiento Medido es 
necesario presentar la tarjeta verde del vehículo. La tarjeta sólo puede ser 
usada para el vehículo registrado. Tiene un costo inicial de $25 y cuenta con 
$20 de crédito. Puede ser recargada con el monto que desee el usuario.  
2- Inicio de estacionamiento 
Una vez estacionado el vehículo, el usuario acerca la Tarjeta Inteligente al 
parquímetro para iniciar el tiempo de estacionamiento.  
3- Final de estacionamiento 
Al finalizar el estacionamiento, el usuario acerca la Tarjeta Inteligente al 
parquímetro y se descuenta automáticamente el monto correspondiente al 
tiempo utilizado. En caso de que el tiempo exceda el crédito disponible en la 
tarjeta, el monto se debitará en la próxima recarga.  
4- Control 
A través de computadoras móviles, el inspector controla si la patente del auto 
se registró en el parquímetro. De haber infracción, imprime y emite el acta en 
                                                          
23
 ARGENTINA .TRANSITO MUNICIPAL DE ROSARIO. -articulo de internet disponible en: 
http://www.rosario.gov.ar/sitio/servicios/transito/estacionamiento.jsp .-8- de abril de 2012. 
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el mismo momento y lugar24. 
Que el Concejo Deliberante, mediante la sanción de la Ordenanza 10.478, facultó 
ampliamente al Departamento Ejecutivo  para establecer sistema de estacionamiento 
medido en el sector que motiva  su reclamo.  
 
Este Municipio considera zona residencial a aquella donde en su mayoría se verifican 
viviendas unifamiliares con cochera en uso debidamente señalizadas, como lo 
establece la Ley de Tránsito 24.449. No quedan comprendidas, en este sentido, las 
arterias en cuestión, dado la existencia de mayoría de edificios multifamiliares que las 
imposibilitan adecuarlas a la característica de sector residencial.   
 
 No obstante, para tranquilidad de aquellos que posean en su vivienda las 
características precedentemente mencionadas, se les informa que los convocaremos a 
la brevedad para que se inscriban en un registro que se habilitará a tales efectos en la 
Dirección de Tránsito, calle 12 esquina 51, torre I, 4º piso, autorizándolos a estacionar 
en la entrada de su garaje, paralelo al cordón de la vereda25. 
 
6.4 INTERPRETACIÓN DE ZONAS AZULES 
Las “Zonas Azules”, son espacios públicos que son explotados por las 
administraciones municipales las cuales habilitan el estacionamiento de vehículos 
mediante el pago del servicio y cuyos recursos se destinan de acuerdo a lo 
contemplado en el respectivo acto administrativo que lo crea, siendo las campañas 
de prevención y de señalización su primordial objetivo26 
Las zonas azules son espacios de parqueo con el objetivo de racionalizar el uso 
del espacio público y buscando así mismo que el sistema contribuya al 
mejoramiento vehicular y peatonal27 
Las zonas azules también generan unos recursos para las administraciones 
municipales además de generar empleos muchas veces a poblaciones vulnerables 
como lo es en el caso de la ciudad de Manizales donde los encargados de estos 
espacios son discapacitados agremiados. 
                                                          
24 ARGENTINA.SANTA FE CIUDAD. Nuevo sistema de estacionamiento medido.- Articulo de internet disponible  en: 
http://www.santafeciudad.gov.ar/nuevo_sistema_estacionamiento/paso_a_paso.14- de abril de 2012.  
 
25 ARGENTINA. LA PLATA. Sistema de estacionamiento medido en zonas residenciales-disponible en internet: 
http://www.tramites.laplata.gov.ar/sistemaestacionamientomedido/estacionamiento-medido-en-zonas-residenciales- 14 de 
abril de 2012. 
26
 Arenas Enrique. Zonas azules EN: La Opinión.  Cúcuta. ( 25 de febrero de 2012) 
27
 NULLVALUE. Llegan las zonas azules EN: El Tiempo. Bogotá. (24 de agosto de 1996).p,16 
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6.5 CONCEPTOS DE URBANISMO 
Etimológica e inicialmente, la palabra urbanismo procede de la palabra latina 
URBS-URBIS, que significaba ciudad. De acuerdo con este significado 
etimológico, el urbanismo es el conjunto de conocimientos que se refieren al 
estudio de la creación, desarrollo, reforma y progreso de los poblados, en orden a 
las necesidades materiales de la vida humana28. 
El urbanismo o la urbanística (también llamado en otras lenguas planificación 
urbana) es la ciencia y técnica de la ordenación de las ciudades y del territorio. El 
objeto principal de la disciplina urbanística son las ciudades, los estudios sobre el 
fenómeno urbano, la acción de la urbanización y la organización de la ciudad y el 
territorio29. 
Urbanismo. Ciencia del diseño, construcción y ordenamiento de las ciudades. Por 
extensión, trazado urbano, aunque no sea planificado. Otra definición sería que el 
urbanismo es el arte de proyectar y construir las ciudades de forma que sean 
satisfechas todas las premisas que garantizan la vida digna de los hombres y la 
eficacia de la gran empresa que constituye la ciudad. También se define como la 
ciencia que se ocupa de la ordenación y desarrollo de la ciudad, persiguiendo, con 
la ayuda de todos los medios técnicos, determinar la mejor situación de las vías, 
edificios e instalaciones públicas, y de las viviendas privadas, de modo que la 
población se asiente de forma cómoda, sana y agradable.30 
Con este concepto se entiende que el urbanismo está íntimamente ligado con el 
tema a tratar en este escrito pues al proyectar una ciudad se debe pensar en su 
crecimiento a futuro para que sus habitantes vivan de forma placentera y cuando 
realicen sus diligencias tengan espacio para parquear su vehículo y por supuesto 
que al acceder al automóvil tengan las comodidades mínimas de movilidad, por 
eso la importancia de la administración Municipal se manifieste con ordenanzas y 
decretos donde regulen su inclusión en la urbanística de la ciudad. 
Varios autores coinciden en que las perspectivas de especialización y 
diversificación en el urbanismo se refieren, en lo fundamental, a la planeación 
(Mattei K., 1997). 
Al diseño del espacio urbano (Rossi, A. et al., 1985) a la gestión del suelo y los 
recursos construidos, al manejo de la calidad ambiental en las áreas urbanas (Río 
                                                          
28
  REAL, academia de la lengua española. 2010 
29
 COLABORADORES de wikipedia Francesa. Wikipedia la enciclopedia libre-articulo de internet disponible 
en: http://es.wikipedia.org/wiki/Urbanismo (13 de febrero de 2012) 
30
 CONTRERAS, Albania. El urbanismo-articulo de internet disponible en: 
http://www.arqhys.com/arquitectura/urbanismo-origen.html (18 de abril de 2012) 
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1992) y al desarrollo informático. Estas consideraciones convocan el concurso de 
los urbanistas y se sintetizan en el encargo propuesto por B. Secchi (1995). 
De desarrollar las siguientes áreas de trabajo:  
– Realizar nuevos análisis e interpretaciones de la sociedad.   
– Desarrollar un trabajo minucioso de conocimiento y proyectación de la ciudad y 
el territorio.   
– Efectuar una revisión de las reglas y la  afirmación de su valor como instrumento 
de convivencia.31 
Al hablar de urbanismo tenemos que hablar de espacio público por ende a 
continuación se muestra cómo se maneja este tema con respecto a las zonas 
azules 
 
Utilización Racional del Espacio Público  
Tal cual se ha mencionado en el presente documento, las zonas de permitido 
parqueo corresponden  a la autorización otorgada por las autoridades locales para 
la utilización del espacio público vial, o vías, mediante el estacionamiento de 
vehículos. 
Surge entonces la inquietud ¿Qué es o que constituye el espacio público vial?, 
para dar respuesta a ello se acude a lo dispuesto por el acuerdo 6 de 2005, 
expedido por el Concejo Municipal de Pereira en su artículo 3 numerales 2 
(literales d, e y f) y 3 que definió entre otros los siguientes elementos artificiales 
constitutivos del espacio público: Las áreas integrantes de los sistemas de 
circulación peatonal y vehicular ambiental, constituidas por los componentes de 
los perfiles viales, entre otros: áreas de control ambiental, zonas de mobiliario 
urbano y señalización, cárcamos y duetos, túneles peatonales, puentes 
peatonales, escalinatas, bulevares, alamedas, rampas para discapacitados, 
andenes, malecones, paseos marítimos, sardineles, cunetas, ciclopistas, ciclovias, 
estacionamiento para bicicletas, estacionamiento para motocicletas, 
estacionamiento bajo espacio público, zonas azules , bahías de estacionamiento, 
bermas, separadores, reductores de velocidad, esquinas, glorietas, orejas, 
puentes vehiculares, túneles y viaductos, áreas articuladoras del espacio público y 
                                                          
31
 BURAGLIA, Pedro. Apuntes para la definición de urbanismo como disciplina en Colombia-articulo de 
internet-disponible en: 
http://facartes.unal.edu.co/portal/publicaciones/urbanismos/urbanismos1/8Apuntesparaladefiniciondelurb
anismo.pdf (16 de abril de 2012)  
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de encuentro, entre otros: parques urbanos, zonas de cesión gratuita al municipio, 
plazas, plazoletas, escenarios deportivos, escenarios culturales y de espectáculos 
al aire libre. 
De la misma manera, el artículo 3 del acuerdo 6 de 2005 definió elementos de 
servicio complementarios del espacio público tales como: parquímetros 
bicicleteros, elementos de señalización (elementos de nomenclatura vial para 
prevención, reglamentación e información), marcas y varias como integrantes del 
mobiliario o amoblamiento urbano. 
Y para responder si el espacio público vial además de ser utilizable por 
particulares mediante estacionamiento, puede ser entregado a particulares para su 
administración y operación, debemos auxiliarnos de lo previsto en el artículo 7 de 
la ley 9 de 1989, concordantes con el parágrafo 2 del artículo 127 de la ley 769 de 
2002, según los cuales, los municipios pueden contratar con entidades privadas la 
administración, el mantenimiento, el control y el aprovechamiento económico del 
patrimonio inmobiliario y en particular de las vías de uso público. 
Autorización legal que además ha sido confrontada por la sentencia proferida por 
la sección tercera del Consejo de estado en el expediente No. AP162 de 
2001/01/18, con ponencia de DR Germán Rodríguez Villamizar, antes 
mencionada, que determino públicamente que no existe violación alguna del 
derecho al goce del espacio público o de los bienes de uso público, cuando quiera 
que se realiza regulación del estacionamiento en la vía pública, siempre que la 
autorización para el aparcamiento en las vías públicas y el cobro del mismo a 
través de la concesión de zonas de estacionamiento regulado, sea otorgada por el 
órgano competente (conforme a la ley 9/89 y la ley 769 de 2002), en este caso el 
Concejo Municipal de Pereira, mediante el acuerdo numero 56 de 2005, pues 
“tales autorizaciones no impiden el uso del espacio público, ni atentan contra los 
bienes de uso público o impiden si utilización, sino que por el contrario a la vez 
que una racionalización en el uso de las vías públicas, permiten al municipio la 
obtención de unos recursos adicionales”. 
Luego, tratándose de espacio público y para determinar el alcance de las 
autorizaciones de uso y  manejo del espacio público por parte de las autoridades 
locales, se debe entonces acudir a las normas vigentes y aplicables en la materia 
según las cuales, toda decisión respecto del manejo y utilización del espacio 
público debe estar orientada por las políticas del plan de Ordenamiento Territorial 
y con el Plan de Desarrollo del Orden Municipal. 
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En efecto; el artículo 21 de la ley 338 de 1997, concordante con el artículo 2 de la 
ley 9 de 1989, estableció que toda regulación urbanística y de manejo del espacio 
público, debería coordinarse con el Plan de Ordenamiento territorial (POT) y con el 
Plan de Desarrollo Municipal debidamente aprobado por el Concejo Municipal. 
Mientras tanto, el artículo 8 de la ley 338 de 1997 dispuso que la función pública 
del ordenamiento del territorio municipal se ejerce mediante la acción urbanística 
de las entidades municipales, referida a las decisiones administrativas y a las 
actuaciones urbanísticas que les son propias, relacionadas con el ordenamiento 
del territorio y la intervención en los usos del suelo tales como localizar y señalar 
las características de la infraestructura para el transporte. 
La vigencia de las políticas contenidas en el POT, dependen de su contenido y 
condiciones de ejecución, es por ello que el artículo 28 de la ley 338 de 1997 
señalo que: “ El contenido estructural del plan tendrá una vigencia de largo plazo, 
que para este efecto se tendrá como mínimo el correspondiente a tres periodos 
constitucionales de las administraciones municipales y distritales”, “Como 
contenido urbano de mediano plazo se entenderá una vigencia mínima 
correspondiente al termino de dos periodos constitucionales de las 
administraciones municipales y distritales”, ” los contenidos urbanos de corto plazo 
y los programas de ejecución regirán como mínimo durante un periodo 
constitucional de la administración municipal y distrital”, “ las revisiones deberán 
sustentarse en parámetros e indicadores de seguimiento,  relacionados con 
cambios significativos en las previsiones sobre población urbana, la dinámica de 
ajustes en uso o intensidad de los usos del suelo, la necesidad o conveniencia de 
ejecutar proyectos de impacto en materia de transporte masivo, infraestructuras, 
expansión de servicios públicos o proyectos de renovación urbana. 
De tal manera que en materia de regulación del espacio público vial, dada la 
autorización del Concejo Municipal de Pereira de concesionar por termino de 6 
años -  acuerdo 56 de 2005, no encontramos ante una regulación de espacio 
público de contenido urbano y de mediano plazo que corresponde aplicar y 
ejecutar a las autoridades de tránsito de conformidad con lo establecido en la ley 
769 de 2002. 
Ahora bien, para definir cuales áreas o zonas de espacio público vial pueden ser 
de administración y operación de las zonas de permitido parqueo debe acudirse a 
los principios de la ley 338 de 1997 y en particular al artículo 38 que señalo: “en 
desarrollo del principio de igualdad de los ciudadanos ante las normas, los palanes 
de ordenamiento territorial y las normas urbanísticas que los desarrollen, deberán 
45 
 
establecer mecanismos que garanticen el reparo equitativo de las cargas y los 
beneficios derivados del ordenamiento urbano entre los respectivos afectados”. 
Es así como, atendiendo el principio de equidad consagrado por la ley 338 de 
1997 y para equiparar los derechos y cargas de quienes se transportan en 
vehículos particulares y en transporte público, racionalizar el espacio público y 
optimizar el servicio del nuevo sistema de transporte , el Plan de Ordenamiento 
Territorial “PORTE” del Municipio de Pereira aprobado mediante acuerdo 18 de 
2000 del Concejo Municipal, ordeno en sus artículos 119, numeral 9, y 120 que el 
sistema de transporte masivo de pasajeros debe estar complementado entre otras, 
con una política de reglamentación de zonas amarillas para taxis en sitios 
definidos, y una reglamentación de zonas azules para el estacionamiento de 
vehículos particulares; y que “ con el fin de recuperar el espacio público como un 
elemento estructural básico de la  ciudad y  con el fin de devolverle a los peatones 
el uso de los andenes, plazas y antejardines restringiendo el estacionamiento de 
vehículos sobre ellos, se establecerá un sistema de parqueos públicos 
vehiculares” ESTO ULTIMO CUMPLIENDO ENTRE OTROS OBJETIVOS, CON 
EL DE “fijar condiciones para los estacionamientos en paralelo sobre las vías de 
carácter zonal y local”. 
La ley 338 de 1997, el Plan de desarrollo de Pereira, acuerdo 9de 2004, vigente 
entre 2004 y 2007, estableció dentro del  EJE ESTRATEGICO PEREIRA 
COMPITE, las políticas, programas, actuaciones y metas a adelantar por el 
gobierno Municipal con el fin de generar competitividad para el municipio, 
haciendo eficientes las condiciones de uso del espacio público así señalo en sus 
artículos 10 a 14. 
El Instituto Municipal de Tránsito y Transporte de Pereira – IMTTP, es una entidad 
descentralizada del orden municipal, con la calidad de autoridad de transito y con 
jurisdicción en el municipio de Pereira , debe cumplir las funciones que le asigne el 
Código Nacional de tránsito Terrestre, la ley, los decretos reglamentarios, las 
ordenanzas y los acuerdos municipales y, en este sentido está llamado a ser el 
EJECUTOR DEL PROYECTO ZONAS DE PARQUEO PERMITIDO por 
excelencia, definición y objetivo legal. 
NOTA 
Los municipios pueden contratar con particulares el ejercicio de las funciones que 
no correspondan a la reglamentación e incluso delegar en ella funciones de las 
que le son propias para el ejercicio del control, constituyéndolas en 
ORGANISMOS DE APOYO A LAS AUTORIDADES DE TRANSITO. 
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Es por ello que en tanto que no se deben cumplir los reglamentos, objetivos 
estrategias e instrumentos en vías públicas, racionalizar el uso del automóvil 
particular, proteger el espacio público y fomentar la utilización del transporte 
masivo en marco del PORTE vigente en el Municipio de Pereira, la Alcaldía t el 
IMTTP deberán acudir a la contratación con particulares, para la administración y 
operación de las zonas de parqueo permitido, en el marco de un contrato de 
concesión, tal cual lo autorizo el acuerdo 56 de 2005. 
DIAGNOSTICO ALTERNATIVAS 
Establecer Servicio de Parqueaderos Públicos en espacio público fuera de vía 
(Art,. 120 PORTE): El cual puede ser organizado y autorizado por el Instituto de 
Transito Municipal, cumpliendo con las condiciones establecidas por el PORTE 
respecto de los usos del suelo en el Municipio de Pereira y ser prestado por 
personas privadas, naturales o jurídicas, debidamente inscritas en la cámara de 
comercio de Pereira, cuyo objeto comercial contemple la prestación de este 
servicio, y cuyo contrato por el instituto para la operación de los 
parqueaderos/estacionamiento de vehículos particulares las obligaría a acatar los 
requerimientos y condiciones que señale el IMTTP. 
Bajo esta premisa la figura contractual podría ser la concesión, o la prestación de 
servicios de operación, o la conformación de una sociedad por acciones públicas 
para la explotación del espacio público para el estacionamiento de vehículos o, 
incluso la generación de empresas comunitarias autorizadas para el desarrollo de 
microempresas productivas que permitan el recaudo de las tasas por el derecho 
de estacionamiento en zona de parqueo permitido y la utilización de dichos 
recursos para el mejoramiento de la misma actividad, el pago a la comunidad por 
el mantenimiento y control y la inversión en mejoras al espacio  público. 
Utilizar el espacio público vial para la implementación de zonas azules o de 
permitido parqueo sobre vía para vehículos (Art.119 PORTE), en este caso tal cual 
lo señala el acuerdo 56 de 2005, la reglamentación la realizan las autoridades 
locales de transito, la ubicación y administración del programa corresponde al 
IMTTP y la administración y operación de la zona la realizan contratistas que 
ejecuten un contrato de concesión. 
En este caso la prestación del servicio de estacionamiento se realizaría bajo en 
espacio público vial, en zonas demarcadas por el IMTTP y bajo las limitaciones de 
estacionamiento en vía definidas por el Código de Transito, modelo de ejecución 
que también mejora la movilidad urbana, acoge los municipios de utilización 
eficiente del espacio público y propende por la seguridad ciudadana. 
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Dado que la figura contractual escogida por el Concejo Municipal para la 
administración y operación de las zonas de permitido parqueo en vía corresponde 
a la concesión, el mecanismo de participación de la comunidad, sin capacidad de 
inversión, correspondería a la posibilidad de que personas discapacitadas, madres 
cabeza de familia o personas de bajos recursos realicen, en el sitio, el control del 
pago de las tarifas por concepto de la tasa pro el derecho de permitido parqueo 
aclarando que la utilización de los recursos recaudados corresponde 
exclusivamente al pago del administrador/operador y a la participación porcentual 
otorgada por el acuerdo al IMTTP para el ejercicio de las funciones a él asignadas, 
en materia de transito. 
Las posibilidades de explotación del espacio público son variadas y la cartilla No. 4 
de la serie espacio público, producida por el ministerio de Ambiente Vivienda y 
Desarrollo Territorial, detalla cada una de ellas con sus alcances y limitaciones. 
 
6. 6 ESPACIO PÚBLICO Y CALIDAD DE VIDA 
 
En la organización espacial de los asentamientos humanos se encuentran 
diversos modos de distinguir unos ámbitos de uso común y otros de uso reservado 
o privado. Esta pauta, que posee una dimensión casi universal, se particulariza en 
la cantidad y calidad del espacio público de cada asentamiento en relación con el 
tamaño de la población y con sus códigos culturales. Es difícil imaginar un 
asentamiento humano en el cual no exista una noción de espacio común la que 
concretiza el sentido de lo «público» arraigado en su comunidad. En ese sentido 
define cuantitativamente aquello que ha de configurar el territorio de todos y el de 
cada uno de los ciudadanos. 
El estudio de la historia permite apreciar la evolución de ese sentido de lo público 
en diversos contextos culturales, desde las nociones más sencillas que se 
encuentran en los asentamientos primarios hasta las complejas estructuras de las 
grandes ciudades contemporáneas. La herencia de la ciudad colonial colombiana 
es un ejemplo especialmente interesante de apreciar. El acto de fundación de un 
asentamiento se entendió como la determinación de una estructura en la cual 
estaban claramente definidos los espacios públicos y las parcelas que podían ser 
repartidas entre los habitantes. El dominio público tenía su centro en la «plaza 
mayor», circundada por las edificaciones más importantes del lugar. La red de 
calles, rigurosamente ordenada en una malla cuadriculada se prolongaba en los 
senderos y caminos que comunicaban el asentamiento a la gran red poblada. 
Frente a las iglesias conventuales se reservaba una plazoleta que servía como 
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«atrio», para los eventos religiosos. Los «ejidos», eran reservas de tierra de uso 
común, localizadas fuera del tejido urbanizado. En ellos se contaba con bosques 
para leña, lugares para el sacrificio de ganado, dehesas y otros bienes comunes. 
El espacio privado se delimitó con el muro casi hermético de la fachada y se 
desarrolló en los predios individuales dispuestos en el interior de las manzanas. La 
claridad en la delimitación de lo público se correspondía con igual claridad en la 
definición de los diversos recintos del mundo privado y, entre ellos, de los 
diferentes umbrales y espacios de transición32. 
La tradición cultural implantada en Colombia por España se impuso en todo el 
territorio colonizado, se prolongó con algunas variaciones en las tradiciones 
urbanizadoras decimonónicas y sobrevivió casi hasta mediados del presente siglo, 
cuando las pautas de modernización sustituyeron pero no necesariamente la 
superaron en cuanto a calidad de los asentamientos se refiere. Las formas 
modernas de urbanización, basadas por una parte en principios funcionales y por 
otra en principios cambiantes de la especulación inmobiliaria, han trabajado el 
espacio público como aquel residuo que queda después de delimitar el espacio 
rentable de uso privado. Estas formas pragmáticas de delimitación territorial han 
conducido en forma acelerada hacia una degradación no sólo del espacio físico 
sino de la valoración y respeto por el sentido mismo de lo público. El modelo 
urbanizador difundido desde las grandes ciudades, contagia a las ciudades 
menores y a los pueblos. En estos, donde la tradición ha perdurado, la irrupción de 
estos modelos no sólo produce periferias anómalas y descuidadas sino que 
contribuye al deterioro del espacio público patrimonial, heredado del pasado. 
Las leyes colombianas son bastante explícitas en cuanto a espacio público se 
refiere. El artículo 82 de la Nueva Constitución dice textualmente: «Es deber del 
Estado velar por la protección de la integridad del espacio público y por su 
destinación al uso común, el cual prevalece sobre el interés particular. Las 
entidades públicas participarán en la plusvalía que genere su acción urbanística y 
regularán la utilización del suelo y del espacio aéreo urbano en defensa del interés 
común.» La misma Constitución delega en los Concejos municipales la 
reglamentación de los usos del suelo y el control de las actividades relacionadas 
con la construcción de inmuebles destinados a vivienda. La Ley de la Reforma 
Urbana, el Código de Régimen Municipal y el Código de Recursos Naturales por 
su parte incluyen normas bastante precisas, tendientes a la conservación y 
mejoramiento de la calidad de vida en las poblaciones a través de la provisión, 
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mantenimiento y adecuación del espacio público. Estas disposiciones enfatizan la 
importancia de la participación de las administraciones municipales en la 
búsqueda de mecanismos para mejorar la calidad de vida en sus territorios y 
asentamientos, tomando en cuenta el papel determinante que asume en esa 
búsqueda el espacio común. Con un aparato legal como éste, el espacio público 
en la ciudad colombiana debería tender a un mejoramiento. Si esto no sucede, se 
advierte negligencia de parte de las autoridades y entidades responsables. 
La acción ciudadana tiene también un papel significativo en este asunto, en cuanto 
ha sustituido o complementado la acción del Estado en la construcción, 
mejoramiento y mantenimiento del espacio público. Muchas comunidades han 
construido con su propio esfuerzo espacios para la recreación infantil y han 
logrado dar terminación y dotación a los espacios públicos de sus barrios y 
veredas, como parte de su gestión para elevar el nivel de su calidad de vida. El 
trabajo colectivo permite embellecer los espacios inmediatos a la vivienda y dar 
sentido a la vida en común. La veeduría ciudadana ha defendido espacios en 
peligro y actúa como la interventora de muchas obras realizadas en sus 
vecindarios. La ciudadanía es, finalmente, la beneficiaria o la víctima de la calidad 
de su espacio público. El entender el derecho a este bien y el defenderlo hace 
parte de ese largo proceso de «educación ciudadana» que lentamente se lleva a 
cabo en Colombia. 
La subvaloración del sentido de lo público y el culto a lo privado propios del 
momento económico actual no se compadecen con criterios fundamentales de 
calidad de vida. Habitar una ciudad o un pueblo no consiste sólo en adquirir 
propiedad de un espacio privado. Sólo en una estructura adecuada de espacios 
públicos se encuentra el complemento indispensable del sentido individual del 
habitar. «La ciudad es una casa, la casa es una ciudad». En esta frase dicha por 
León Battista Alberti a fines del siglo XV, se encuentra claramente resumida la 
relación esencial entre los ámbitos privado y público. Y es en este sentido en el 
que debe pensarse y realizarse toda intervención destinada a mejorar la calidad 
de vida en el hábitat construido. 
En el momento actual en el que las telecomunicaciones sitúan en el ámbito de lo 
privado aquello que antes era propio del dominio de lo público, surge la pregunta 
acerca de hasta dónde es importante seguir defendiendo el espacio público en la 
ciudad contemporánea. La disposición en el espacio doméstico de aparatos de 
comunicación, de información y de entretenimiento que hacen hoy hablar de la 
«telepolis», hace pensar en un futuro en el que los ciudadanos, cada vez más 
aislados físicamente, se conecten y comuniquen a través de esos medios. La 
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ciudad del futuro, según esta mirada, ha de ser una red de comunicaciones y de 
realidades virtuales. Su espacio material perderá la función milenaria, se 
convertirá en algo para ser visto, pero no necesariamente transitado y menos aún 
disfrutado. 
Pensar en esos términos es desconocer algo que es esencial en la ciudad, en 
cualquier época, y que puede denominarse la «experiencia urbana». La ciudad en 
tanto tal es y será un hecho arquitectónico formado por espacios y edificios cuyas 
formas, tamaños y articulación pueden variar a lo largo del tiempo. La experiencia 
espacial, la vivencia de los lugares, el sentirse parte de esa arquitectura son 
valores que la sociedad humana no puede arrojar por la borda sencillamente. Las 
comunicaciones cambian modos de vida, modos de aprender y comprender, 
incluso modos de pensar y crear. La ciudad como habitación construida ofrece 
experiencias que los medios no pueden sustituir. 
Un buen modo de llegar al futuro es a partir de un presente aceptable. La situación 
actual de la ciudad colombiana no es satisfactoria, sus problemas son enormes y, 
en algunos casos como el de Bogotá, son difíciles de solucionar incluso en un 
largo plazo. Si se desea alcanzar una ciudad habitable en el mañana, debe 
procurarse la definición de una estructura física saludable para alojar una 
condición social en la que la violencia y los conflictos sociales y culturales del 
presente encuentren, si no una solución definitiva, al menos una alternativa más 
justa y digna. La preocupación actual por el incremento y el mejoramiento del 
espacio público urbano, en especial en los barrios populares, es apenas una parte 
de esa estructura posible y necesaria. 
Hay ocasiones en que mirar al pasado retarda y obstaculiza la marcha hacia el 
futuro. Esto no parece ser totalmente válido en el campo del espacio público. Es 
posible mirar, con los ojos de hoy, los valores urbanos que dejó la historia y 
traerlos al presente en los nuevos trazados urbanos. Es posible también definir, 
con una mirada contemporánea, el sentido de lo público y abogar por el respeto 
que a veces se extravían en los meandros del utilitarismo y de la indiferencia. Y es 
necesario mirar el futuro no como una perversión del presente sino como la 
conquista de todo aquello que falta y la valoración de todo aquello que la 
humanidad ha acumulado como cierto. El Espacio público urbano es parte de ello.  
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De tiempo atrás las autoridades de tránsito desarrollan acciones tendientes a 
controlar el fenómeno de estacionamiento en sitios prohibidos, amparados por la 
legislación que el Código Nacional de Tránsito señala en la materi33a. 
Y ahora, por lo menos en el caso de Medellín, la gestión que realiza la Secretaría 
de Tránsito en este campo, recibió un impulso del Consejo de Estado a través de 
un fallo de amparo de derechos colectivos, que interpuso el ciudadano Mauricio 
Botero Vahos. 
En diciembre de 2008, el Consejo de Estado, con ponencia del Magistrado Marco 
Antonio Velilla, determinó que las autoridades de tránsito y la Alcaldía debían 
"desarrollar las acciones pertinentes para recuperar el espacio público invadido 
con ocasión del estacionamiento de vehículos en andenes, aceras, antejardines, 
zonas verdes y zonas endurecidas de los sectores de El Poblado, Suramericana, 
Sandiego, Belén y Laureles". Desde ese momento las acciones se intensificaron 
para poder dar cumplimiento al fallo que daba un plazo de seis meses para 
"recuperar" estos espacios y continuar con una tarea orientada a evitar que 
nuevamente las áreas destinadas al uso peatonal fueran invadidas por los 
conductores que dejan el carro en cualquier lado. 
6.7 ANÁLISIS DEL ESPACIO PÚBLICO EN VENTA EN COLOMBIA  
La ampliación que el Concejo de Sogamoso hizo de las zonas de permitido 
parqueo, conocidas también como zonas azules, desató la protesta de los 
comerciantes, quienes, además de sufrir una merma en las ventas de sus 
negocios, encuentran que en la ciudad las autoridades están vendiendo el espacio 
público. 
El análisis de este problema se hizo en una reunión en la que intervinieron, entre 
otros, el procurador provincial de Sogamoso, José Campo Rangel; la presidenta 
ejecutiva de la Cámara de Comercio, Adriana Forero de Reyna; las principales 
autoridades municipales encabezadas por el alcalde Gustavo Suárez Niño y un 
importante número de comerciantes de la ciudad. 
El procurador Campo Rangel pidió la intervención de las autoridades para 
controlar los excesos que se puedan estar cometiendo con el establecimiento 
masivo de zonas de permitido parqueo y los abusos que en el cobro de su tarifa 
han sido denunciados. 
Los comerciantes han exteriorizado su inconformidad por la falta de políticas 
municipales para la recuperación del espacio público, pues mientras de las vías se 
desaloja a los vendedores ambulantes, el espacio que éstos dejan se entrega para 
lucro de otros ciudadanos. 
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Para la presidenta ejecutiva de la Cámara de Comercio, Adriana Forero de Reyna, 
no pocos comerciantes han sido afectados con la ubicación de estas zonas, pues 
se les obliga a pagar el parqueo de sus vehículos frente a sus propios negocios, 
los cuales en su actividad son de gran apoyo. Además, muchos compradores que 
llegaban motorizados a sus comercios dejaron de hacerlo porque no encuentran 
justo que se les cobre el derecho de parqueo cuando no se les garantiza el 
cuidado de sus automotores34. 
Concejo las aprobó El secretario de tránsito municipal, Luis Eduardo Niño Tapias, 
explicó que mediante acuerdo No. O16 de 1994 el Concejo de Sogamoso autorizó 
las zonas de libre parqueo para que fueran administradas, mediante convenio, con 
entidades sin ánimo de lucro, con el deseo de poner orden en las vías que venían 
siendo utilizadas indiscriminadamente como parqueaderos. Con la creación de las 
zonas azules se generó empleo, especialmente, para los socios del Club de 
Limitados Físicos de Sogamoso, Clifisog, a quienes entregó la administración de 
este servicio. Destacó que esas zonas fueron ampliadas mediante acuerdo No. 
060 de 1995, también en beneficio de Clifisog. 
Ante el problema planteado por los comerciantes, el presidente del Concejo, Luis 
Guillermo Barrera, anunció que propondrá en el cabildo la reconsideración de los 
acuerdos que crearon las zonas azules. Sin embargo, dijo, una medida definitiva 
se tomará cuando la Universidad Pedagógica y Tecnológica de Colombia, UPTC, 
entregue el estudio que sobre la organización vial de la ciudad adelanta. 
Los participantes en esta reunión estuvieron de acuerdo en esperar el estudio de 
la UPTC para entrar a limitar las zonas azules en Sogamoso. Mientras tanto, se 
solicitará a la Contraloría Municipal vigilar el cobro de las tarifas de este servicio. 
 
ANALISIS DEL ESPACIO PÚBLICO DE VENTA EN PEREIRA 
 
Pereira ha sido cuestionada y reprimida por los funcionarios encargados del 
control del uso del espacio público,  para la realización de ventas minoristas en la 
calle, pero se minimiza y oculta el uso que hacen de él los comerciantes, los 
industriales, el sector financiero, entre otros. En muchos casos son ocupados los 
pasajes y vías peatonales y las aceras, con mesas y  sillas, sombrillas y capotas, 
como ocurre en los pasajes alrededor del edificio sede de la alcaldía de Pereira.  
Pereira ha sido cuestionada y reprimida por los funcionarios encargados del 
control del uso del espacio público,  para la realización de ventas minoristas en la 
calle, pero se minimiza y oculta el uso que hacen de él los comerciantes, los 
industriales, el sector financiero, entre otros. En muchos casos son ocupados los 
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pasajes y vías peatonales y las aceras, con mesas y  sillas, sombrillas y capotas, 
como ocurre en los pasajes alrededor del edificio sede de la alcaldía de Pereira.  
 El privilegio del comercio formal 
Los comerciantes formales continúan utilizando exhibidores  en la acera, bafles y 
altoparlantes para promocionar sus productos. En el centro de Pereira la 
utilización de las calles para parquear camiones, camionetas y  otros vehículos 
destinados al transporte de productos agrícolas y procesados a la carga afectan 
gravemente la movilidad. La carrera 9 entre calles 14 a la 16, y  entre calles 17 y 
18, es una muestra de ello. 
Desde 1998 el municipio de Pereira realizó un contrato de concesión con la 
empresa parqueaderos Daytona, para colocar en funcionamiento las zonas de 
permitido parqueo, más conocidas como zonas azules. Calles céntricas a 
determinadas horas del día se encuentran saturadas en un carril por vehículos 
parqueados (carros y motos). Estos parqueaderos callejeros, explotados 
económicamente por Daytona, obstaculizan el normal tránsito de vehículos, 
formando verdaderos trancones. 
La entrega a Megabús de calles céntricas ha incrementado el problema de la 
movilidad. Su construcción ha restado espacio público destinado al transporte 
vehicular y peatonal  (de carros, motos y personas en el centro Tradicional. El 
carril de uso exclusivo para Megabus (solo bus) ocupa 12.145 m2   y las  
estaciones de cargue y descargue de pasajeros ubicadas en este sector, ocupan 
cada una 120 m2.  y fueron construidas sobre la antigua vía, en total 10 que 
aproximadamente ocupan 1200 mt2  de espacio público en el sector del “Centro”. 
En total la vía de Megabús ocupa 34 Kilómetros de vías en el área metropolitana 
Centro  Occidente. ( Nota periodística)35 
De acuerdo al artículo 10 del decreto 1600 de 2005 y el decreto 564 de Febrero 24 
de  2006,  Megabus está entre las entidades que no deben solicitar licencia de 
ocupación el intervención del espacio público. 
 
En la avenida del ferrocarril, donde se realizan actividades de mecánica y pintura 
callejera, los andenes permanecen ocupados con  motos y carros. En la calle 22 
con cra 12, gran cantidad de motos y autos permanecen parqueados durante el 
día. Allí se realizan labores de compraventa y de mantenimiento. Toda la 
ocupación de calles y aceras para parqueo, distinta a las zonas azules, está 
prohibida legalmente, pero el control en este sentido es bastante deficiente. No se 
ha ejecutado una política de recuperación de este espacio público. Es evidente la 
permisividad oficial. En contraste, la recuperación del espacio público ocupado por 
las ventas informales sí es una política de vieja data. La represión por medio de 
operativos para realizar el decomiso de las mercancías,  los programas de 
reubicación de las ventas callejeras en espacios cerrados (edificaciones) de los 
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puestos de comercio informal que ocupan espacio en las aceras, han sido las 
estrategias más utilizadas por las diferentes administraciones del municipio de 
Pereira.  
 
A los comerciantes informales los funcionarios de la secretaría de Gobierno les 
arrebatan la mercancía de cuya venta dependen los ingresos para sobrevivir el 
trabajador o la trabajadora y su familia. En la actual administración del alcalde 
Israel Londoño, los decomisos han afectado particularmente a los comerciantes 
informales de frutas y verduras (carreteros). Esta medida oficial de tipo represiva 
para controlar el uso del espacio público para las ventas ambulantes, viola 
abiertamente el derecho fundamental del trabajo y el derecho al mínimo vital y en 
muchos casos el principio de la confianza legítima. En la sentencia T- 772 de 
2003, la Corte Constitucional expresa que el Estado no puede violar los derechos 
fundamentales de las personas dedicadas a las ventas callejeras con el 
argumento de defender el derecho al espacio público. Recuerda que Colombia es 
un estado social de derecho y, por tanto, la administración municipal debe 
desarrollar alternativas de empleo para posibilitar que los vendedores informales 
ejerzan una actividad laboral distinta. La política de decomisos viola, entre otros, la 
jurisprudencia y los derechos fundamentales, aquí relacionados.  
 
Las zonas de permitido parqueo como zonas de prohibido estacionamiento. 
Además de lo señalado en el artículo 76 del Código Nacional de Transito y las 
normas antes señaladas, es necesario que el municipio de Pereira y en particular 
la Alcaldía Municipal, establezca que las Zonas de Permitido Parqueo serán 
consideradas como PROHIBIDAS, siempre que no se cumplan las condiciones y 
requisitos señalados por las autoridades de tránsito a través de las 
reglamentaciones respectivas. 
El Principio General de la Legalidad establecido por el ARTICULO 6 
Constitucional, señala que a los particulares les está permitido rodo aquello que no 
se encuentre expresamente prohibido por las normas pre- existentes, por tanto la 
enumeración taxativa de las prohibiciones de estacionamiento de vehículos en los 
espacios públicos que no han sido expresamente señalados por el Código 
Nacional de Tránsito y que tienen relación directa con la ejecución del programa 
de operación de las zonas de parqueo permitido, se convierte en evidente y 
procedente para un debido desarrollo del mismo. 
En este sentido resulta conveniente definir como prohibiciones de estacionamiento 
las siguientes: 
1. En  las vías destinadas al funcionamiento del Transporte Terrestre Masivo de 
Pasajeros STTMP: MEGABUS de Pereira y en los paraderos especiales de 
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vías troncales que sean diseñadas y operadas con destinación exclusiva al 
transporte público masivo de pasajeros. 
2. En las zonas de permitido parqueo sin cumplir con las condiciones y requisitos 
señalados, o sin el pago de la tasa señalada para su uso. 
3. En las zonas de permitido parqueo con el fin de reparar vehículos, salvo en 
caso de reparaciones de emergencia, o bajo absoluta imposibilidad física de 
mover el vehículo. 
4. En las zonas de permitido parqueo cuando quiera que el Alcalde o el Gobierno 
Municipal, en cabeza de la autoridad competente: 
a. Restrinja temporalmente el tránsito de todo tipo de vehículos por las vías 
ordinarias definidas como de parqueo permitido, a efectos de promover la 
práctica de actividades deportivas tales como el ciclismo, el atletismo, el 
patinaje, las caminatas y similares, así como la recreación y esparcimiento 
de los habitantes de su jurisdicción. 
b. Autorice la realización de actividades colectivas sobre vías públicas 
afectadas ordinariamente como zonas de permitido parqueo. 
c. Otorgue permiso a federaciones o ligas deportivas para realizar 
competencias deportivas en vías públicas afectadas ordinariamente como 
zonas de permitido parqueo. 
d. Autorice la realización de trabajos sobre vías públicas afectadas 
ordinariamente como zonas de permitido parqueo. 
5. En las zonas de permitido parqueo para carga, cuando quiera que los animales 
se dejen sueltos o sin control del propietario o tenedor en las vías públicas, o 
con libre acceso a éstas. 
6. En las zonas de permitido parqueo por fuera de los horarios que establezca el 
Instituto Municipal de Tránsito y Transporte para ello. 
7. En los costados contrarios de las vías donde se hayan autorizado zonas de 
permitido parqueo. 
8. En las vías públicas de sectores residenciales y de tranquilidad y silencio, 
conforme al PORTE, Prohibir el estacionamiento de vehículos de alto tonelaje. 
9. En sitios que estén declarados o se declaren como monumentos de 
conservación histórica y en las vías anexas a estos, prohibir el estacionamiento 
de vehículos de alto tonelaje. 
 
En todo caso y en cumplimiento de lo señalado por el artículo 76 del Código 
Nacional de Tránsito, las zonas que se aconseja declarar como de prohibido 
estacionamiento deben ser señalizadas, horizontal y verticalmente ya sea por el 
IMTTP o por el operador de las zonas que se contrate para el efecto. 
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Cultura de la operación de las zonas de parqueo permitido. 
Uno de los mecanismos para la concientización de la población respecto de los 
beneficios que otorga al ciudadano el cumplimiento de las normas de tránsito, 
radica en la posibilidad que otorga el Código Nacional de Tránsito Terrestre para 
que a los infractores se les amoneste o se les lleve a la participación para la 
divulgación de las regulaciones que se orientan a la seguridad vial. En este 
sentido algunos factores técnicos toman especial relevancia. 
Zonas de Motos, bicicletas y vehículos de carga y tracción animal 
La necesidad de cubrir el requerimiento de parqueo de las moros es evidente dado 
el incremento de las adquisiciones de estos vehículos en la ciudad de Pereira, el 
clima de la ciudad y el desorden actual respecto del manejo y estacionamiento de 
éstas sobre todo en la zona céntrica. Para las motos se propone por cada sector 
de zona azul  donde se requieran, implementarlas en los extremos a razón de 5 
espacios en el equivalente de una celda de automóvil y con la posibilidad que si no 
se utilizan puedan dar lugar a la cabida de un automóvil que lo requiera. En cuanto 
a tarifa de la tasa por el derecho a uso de permitido parqueo, podría ser 
equivalente al 25% de la tarifa por automóvil liviano. 
Para bicicletas, dado el crecimiento del sector de la población entre 10 y 24 años 
cuya composición participa en un porcentaje cercano del 30% de la población total 
municipal, se deben ubicar zonas estudiantiles, universitarias y de personas 
mayores de 10 años que utilizan la bicicleta como medio de transporte para 
dirigirse a su  estudio o trabajo (la población de más de 10 años que trabaja en el 
municipio de Pereira  es del 93,28%) verificando aquellos lugares donde no exista 
posibilidad interna de estacionamiento o si existiere, determinar el espacio posible 
y los elementos técnicos requeridos para hacer uso efectivo de ellos como 
estacionamiento con seguridad por ejemplo, con bicicleteros con candado, reloj o 
parquímetro para el control de su pago . Para ello se sugiere que el IMTTP expida 
regulación técnica específica de ubicación y elementos requeridos. La tarifa, 
puede ser equivalente al 12, 5% de la tarifa para vehículo o automóvil liviano. 
 
6.8 COMPARATIVO ESPACIO PÚBLICO VS DERECHO AL TRABAJO 
El fracaso de las reubicaciones: 
 
Los centros comerciales: San Andresito de la calle 30, San Andresito de la calle 
17, los basares populares y más recientemente el centro Comercial de la calle 13 
y el bazar de la calle 18 con carrera 11, son el producto de estas realizaciones. 
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Los escribientes también han sido trasladados de un sitio a otro en varias 
ocasiones. 
 
La primera gran reubicación de puestos de ventas informales realizada en el 
municipio de Pereira, fue San Andresito ubicado entre la calle 30 y 31. Allí se 
reubicaron a los comerciantes que tenían sus puestos en el parque La Libertad. 
Luego se efectuó la reubicación en san Andresito de la calle 17. En el gobierno de 
la ex alcaldesa Martha Elena Bedoya se implementó la política de basares 
populares. La administración municipal alquiló y adecuó unas edificaciones y 
algunos lotes de engorde para trasladar a comerciantes informales que ejercían 
ventas semiestacionarias. La alcaldesa desarrolló una violenta represión contra  
los trabajadores y trabajadoras del comercio informal, que no creyeron ni 
aceptaron ser reubicados en los basares. La violencia oficial contra los 
vendedores cobró varias vidas, el asesinato del artesano Jhon Alirio Carmona fue 
el hecho criminal mas denunciado en los últimos años. 
Estos proyectos no contaron con estudios de factibilidad serios, hoy es indiscutible 
su fracaso. En el año de 2008 se construyó una edificación para el centro 
comercial la 13 (calle 13 entre cras 10 y 11) donde fueron trasladados 294 
ocupantes de los basares. Según han denunciado algunos concejales y el 
sindicato de vendedores informales, SINDEVENDEDORES, en las últimas 
administraciones se han gastado más de 25.000 mil millones de pesos en 
proyectos de reubicación para desocupar el espacio público de comerciantes 
informales. A pesar de la millonaria inversión, la situación de los comerciantes 
informales que participaron de estas reubicaciones están en una situación 
económica y social peor que hace 5 años. Los únicos beneficiados han sido los 
contratistas, amigos del alcalde de turno o los recomendados de sus jefes 
políticos.  
 
El fracaso de las reubicaciones radica precisamente en esto: los reubicados en su 
gran mayoría han vuelto a las ventas callejeras. La inversión oficial se ha dirigido 
al pago de costosas consultarías, diseños, obras de infraestructura, y módulos. La 
ubicación desfavorable de los basares y los centros comerciales, sumada al poco 
capital para surtir los locales, son, entre otros, los principales factores que 
ocasionaron el fracaso de estos proyectos oficiales. Otro elemento importante es 
la poca incidencia por parte de los comerciantes informales en la definición de las 
posibles alternativas. SINDEVENDEDORES solicitó a la contraloría municipal de 
Pereira realizar un  seguimiento a la inversión de 2.500 millones en la construcción 
del Centro comercial la 13 y esta entidad  encontró en septiembre de 2008 dos 
hallazgos de tipo fiscal y uno de tipo administrativo. Hasta la fecha se conocen los 
resultados de la investigación que debió realizar sobre estos hechos el ente de 
control. 
 
Actualmente la Universidad Católica ha contratado con la alcaldía de Pereira la 
ejecución del proyecto Plan Integral de Manejo de Vendedores Informales de 
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Pereira- PIMVIP-. El municipio ha destinado 954 millones 306 mil pesos que serán 
invertidos antes de finalizar este año. Con la participación del comercio formal e 
informal y la administración municipal, se ha formulado y aprobado el pacto cívico, 
para el manejo de las ventas informales en el Centro de Pereira. La reubicación en 
pasajes comerciales abiertos y con techo y la redistribución de los puestos 
estacionarios en nuevos  módulos son las dos estrategias principales que la 
Universidad Católica pretende desarrollar para reorganizar las ventas informales 
en el centro de Pereira.  
A pesar de estar participando de este proceso, los funcionarios de la alcaldía 
continúan decomisando mercancías. El sector más afectado por esta política 
represiva ha sido el de los vendedores callejeros de frutas y verduras, más 
conocidos como los carreteros. Les decomisan las verduras y las carretas, en la 
mayoría de los casos entregan los productos descompuestos y  demoran la 
entrega de las carretas hasta 2 meses, o no las devuelven. También decomisan a 
vendedores de afiches y otras mercancías. Con el fin de ocasionar más perjuicio 
económico al comerciante informal callejero, los funcionarios de la alcaldía de 
Pereira realizan decomisos los días viernes en la tarde, los jueves y cuando hay 
puente festivo, como le ocurrió al señor  José Helmer Giraldo  Arenas, de 42 de 
edad, enfermo de epilepsia, a quien le hicieron decomiso el Viernes 7 de agosto a 
las 8:20 de la mañana (Fiesta Patria). Así lo privaron de ejercer su actividad 
laboral durante tres días consecutivos, clara violación al derecho al trabajo.  
 
Sindevendedores ha denunciado que la Universidad Católica está pagando 
salarios de hasta 6 millones y medio a empleados que trabajan en desarrollo del 
PIMVIP. Aún siendo integrantes de la mesa de concertación para buscar 
alternativas a la ocupación del espacio público, los comerciantes informales no 
fueron invitados por el alcalde a participar en la discusión de un proyecto de 
acuerdo dirigido a entregar el espacio público a particulares para su explotación 
económica. La aprobación por parte del concejo municipal de Pereira del acuerdo 
078, en diciembre del 2008, creó inconformidad entre los comerciantes informales. 
Esta norma autoriza al alcalde para realizar contratos de concesión para explotar 
económicamente el espacio público. Según se afirma, el concesionario cobrará 
por la ocupación del espacio público para realizar actividades comerciales y 
afectará al comercio informal. Bajo esta modalidad se concreta la privatización del 
espacio público. 
 
Pereira ha ocupado los primeros lugares en desempleo en los últimos años, y 
desde junio ocupa el primer lugar, en el mes de julio alcanzando el índice  del 
20.7%, según el DANE. Sin una efectiva política de redistribución de la riqueza 
que apunte a resolver las causas de la pobreza y marginación de que son víctimas 
más de 25 millones de colombianos, sin el desarrollo de una reforma agraria 
integral y la aplicación de políticas que concreten una redistribución efectiva de la 
riqueza y promuevan la generación de empleo formal y la creación de empresas 
individuales o asociativas, no es posible disminuir las ventas callejeras y por tanto 
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desocupar las aceras de comerciantes informales en Pereira o en cualquiera de 
las ciudades colombianas. Si no aumenta el empleo formal, se incrementa la 
informalidad y por tanto el comercio callejero36. 
El aumento de las ventas callejeras es el producto lógico de un sistema social y 
económico que excluye a millones de colombianos de los beneficios del desarrollo. 
El comercio informal es una realidad donde se expresa de forma clara el nivel de 
desempleo. La informalidad es una situación laboral de  subempleo. 
  
Como si fuera poco, las centrales obreras no cuentan con una política clara frente 
a la problemática del desempleo y el aumento de la economía informal y en 
particular sobre el comercio callejero. El sindicalismo tradicional ha estado más 
relacionado con población vinculada laboralmente al empleo formal. Esto se refleja 
en el poco apoyo dirigido a la  capacitación y formación de los líderes de 
organizaciones del comercio informal, lo que les resta posibilidades de proponer y 
desarrollar alternativas que beneficien a la  gran masa de  población subempleada 
y desempleada. 
 
7. MARCO JURÍDICO 
En el tema que nos ocupa encontramos normas constitucionales, legales y 
municipales, dentro de la constitución encontramos los artículos37 
 
 
Acuerdos Municipales  de la ciudad de Pereira:  
023 1996 
046 2010 
030 2009 
047 1995 
056 2005 
078 2007 
079 1994 
087 1999 
                                                          
36
 DANE. Estadística nacional de desempleo.  2010 
37
 PEREIRA. CONCEJO MUNICIPAL. 
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Constitución política de Colombia 
 Artículos 1-23-63-84-86-338  y siguientes. 
Ley 338 de 1997  - espacio público 
Ley 1083 de 2006 - plan de ordenamiento territorial 
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8. CONCLUSIONES  
 Estas zonas nacieron en la ciudad de Pereira fruto de la expedición del 
acuerdo No. 79 de 1994 dándole a la postre el manejo de ellas mediante un 
contrato de concesión a la empresa DAYTONA. 
 En la actualidad el contrato de concesión de dichas zonas se encuentra en 
cabeza de MULTISERVICIOS S.A. 
 A lo largo del inicio de estas zonas azules se han ido cambiando el valor de las 
tasas como el horario de parqueo, tanto así como a la fecha rige la resolución No. 
20 del 12 de enero de 2012 expedida por MULTISERVICIOS S.A. 
 Estas zonas se crearon con el fin de dar comodidad en lo concerniente a la 
movilidad del ciudadano, pero como es obvio resalta que no solamente fue este 
motivo el único que se avizoraba en el año 1994, si no también el innegable y que 
en aquel entonces se disfrazaba, factor económico tanto así que hoy se recauda 
en el sector de la avenida circunvalar hasta las 2 de la mañana, cuando a esta 
hora no hay problemas de movilidad.  
 En definitiva las zonas de parqueo permitidas- zonas azules están establecidas 
por leyes y por acuerdos de modo apenas obvio de manera obligatoria sin ninguna 
otra opción para el conductor que no encuentre un parqueadero privado. 
 La idea de las zonas de parqueo permitido viene de países con una cultura 
mayor que la nuestra en donde el estado cubre las necesidades básicas y utiliza 
los recursos obtenidos en bienestar de la mayoría de los ciudadanos mientras que 
en nuestro país si se hacen no tienen una notoria visualización. 
 Se intento iniciar con un moderno pensamiento de modelos dispensadores de 
tiquetes electrónicos lo que da una mayor cultura y tal vez una menor politización 
al momento de la búsqueda de las personas que hoy trabajan como empleados de 
la empresa encargada del contrato de las zonas azules. 
 Se demuestra entonces la legalidad de las zonas de parqueo permitido zonas 
azules no solo por estar plasmadas en leyes y acuerdos sino también por el fin 
que busca y la labor altruista que realiza, lo primero con los recursos utilizados a 
favor del bien del Municipio y lo segundo la circunstancia tan loable de pensar 
para realizar su labor con las personas menos favorecidas generando un impacto 
social en la calidad de vida de estos ciudadanos. 
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10.  
